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La motivazione fondamentale della ricerca è rispondere a due domande:  
1) quali sono le caratteristiche dal punto di vista economico-industriale del Sistema Portuale 
Regionale (d’ora in poi, SPR) del Friuli Venezia Giulia (d’ora in poi, FVG) e  
2) che ruolo gioca il Sistema Portuale Regionale del FVG nel sistema economico complessivo 
della regione. 
Relativamente alla prima domanda si è cercato di identificare: 
• quante e quali aziende fanno parte del SPR; 
• in quali tipologie di attività possono essere suddivise; 
• quali caratteristiche hanno in termini di addetti, fatturato, valore aggiunto; 
• dove sono localizzate e se hanno una o molteplici localizzazioni; 
• quali e quante attività svolgono; 
• qual è il loro livello di redditività. 
Ci si occupa solo del trasporto delle merci e non del trasporto passeggeri, anche se le infrastrut-
ture portuali e alcune aziende che operano nei porti prestano, o possono prestare, servizi anche 
al trasporto dei passeggeri. 
La presente ricerca si concentra sul 2007, pur presentando alcuni elementi di confronto con il 
2006. Rappresenta quindi una fotografia della struttura economica ed industriale del SPR del 
FVG in quella data.  
Per identificare il ruolo che il SPR ha nel sistema economico regionale si è scelto di ricorrere ad 
uno schema di contabilità economica nota come tavola intersettoriale (detta anche tavola input-
output), simile a quella che viene periodicamente costruita dall’Istat per l’economia italiana. Nel 
nostro caso si è trattato di costruire una tavola intersettoriale incentrata sui settori di attività tipi-
camente portuali, mentre nel caso della tavola nazionale dell’Istat tali attività sono ricomprese in 
modo aggregato. Più specificamente, è stato costruita una tavola intersettoriale biregionale FVG-
Resto d’Italia a 22 settori (12 relativi alle attività portuali nel FVG, 5 relativi alle attività non por-
tuali nel FVG e 5 relativi alle attività non portuali nel Resto d’Italia) con riferimento al 2007. 
Le principali domande di ricerca a cui la tavola intersettoriale può dare risposta sono le seguenti: 
• quali interdipendenze esistono tra i settori di attività economica, ovvero in che ammontare 
ciascun settore di attività acquista\vende beni e servizi da\a ogni altro settore;  
• in quale misura tali scambi avvengono all’interno della regione FVG, tra la regione FVG ed 
il resto del sistema economico nazionale e tra la regione FVG e l’estero (identificato nella 
ricerca come Resto del Mondo), ovvero dove sono localizzati i clienti ed i fornitori di cia-
scun settore; 
• nel caso di un incremento della domanda di un bene o servizio prodotto da un settore di at-
tività (ad esempio, un incremento negli imbarchi di contenitori) quali sono gli impatti diret-
ti, indiretti ed indotti sulla produzione, sull’occupazione e sul reddito a livello aggregato, 
per ciascun settore e per ogni ambito territoriale. 
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La comprensione della natura del SPR e della sua relazione con il sistema economico in cui è 
inserito rappresenta la premessa per capire come potrà evolversi nel futuro e che ruolo potrà 
giocare il SPR nel determinare la crescita complessiva del sistema economico regionale. La ri-
cerca, pertanto, oltre ad analizzare l’esistente SPR nelle sue caratteristiche peculiari dal punto di 
vista economico-industriale, mette a disposizione degli studiosi, dei decisori pubblici e delle 
aziende un coerente strumento per valutare gli impatti di scelte politiche alternative, siano esse 
regolamentari o strutturali. 
Questo lavoro rappresenta – per quanto in nostra conoscenza – il secondo esempio, dopo quello 
realizzato per il porto di Anversa (Coppens et al., 2007), di costruzione di una tavola intersetto-
riale del settore marittimo-portuale.  
L’eventuale suo aggiornamento agli anni successivi sarebbe oltremodo utile ed informativo per 
caratterizzare l’evoluzione del SPR del FVG. 
 
 
Le caratteristiche economico-industriali del Sistema Portuale Regionale del FVG 
 
L’oggetto di indagine è il Sistema Portuale Regionale (SPR). Esso è definito come l’insieme 
delle aziende che sono autorizzate ad operare, a vario titolo, negli ambiti portuali di Trieste, 
Monfalcone e Porto Nogaro. 
Tali aziende sono riconducili alle seguenti tipologie: 
1. Aziende autorizzate a svolgere operazione e servizi portuali ai sensi dell’art 16, 17 e 18 del-
la legge 84/94. 
2. Aziende autorizzate ad operare negli ambiti portuali ai sensi dell’ articolo 68 del Codice 
della Navigazione (CdN). 
3. Aziende di trasporto non art. 68 CdN. 
4. Spedizionieri ed agenti marittimi. 
5. Aziende che forniscono servizi di interesse generale (D.M. 14.11.94) e servizi tecnico-
nautici. 
6. Enti pubblici che, in vario modo, si occupano di operazioni marittimo-portuali relativamen-
te alle navi e alle merci. 
 
La consistenza: nel 2007 hanno operato nel SPR 480 aziende. 
 
La tipologia: le 480 sono suddivisibili in 4 macrosettori ed in 16 settori di attività. 
 
 
Distribuzione delle aziende per macrosettore nel 2007 
Macrosettore Numero Percentuale 
Attività portuali in senso stretto 244 50,8% 
Attività di supporto alle attività portuali dal lato terra  69 14,4% 
Attività di supporto alle attività portuali dal lato mare 2 0,4% 
Attività non portuali ma connesse ai porti 165 34,4% 
Totale 480 100,0% 
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Il SPR è composto, in termini di numerosità, per il 66,6% da aziende che svolgono attività di 
trasporto o connesse con i trasporti, per il 34,4% invece l’attività è svolta negli ambiti portuali, 
parzialmente o integralmente, ma non è di tipo trasportistico, bensì di natura industriale, di co-
struzioni, di commercio e di servizi. Questa caratteristica, comune a molti porti, denota che i 
porti non sono solo delle zone dove si movimentano le merci, ma hanno una natura industriale 
variegata e complessa. 
 
Usando invece un livello di disaggregazione a 16 settori (di cui 12 svolgono attività portuali e 4 
attività non portuali) si ottengono i risultati che sono riassunti nella seguente tabella: 
 
 
Distribuzione delle aziende per settore di attività nel 2007 
Settore Numero Percentuale Monfalcone Porto Nogaro Trieste 
Agenti 37 7,7%  2 35 
Spedizionieri 75 15,6% 11 5 59 
Comp.Maritt. 2 0,4%   2 
Terminalisti 19 4,0% 3 1 15 
Enti.Pubbl. 9 1,9%  1 8 
Tr.Str.Logist. 66 13,8% 4 2 60 
Tr.Ferroviario 3 0,6% 1  2 
Serv.Tec.Naut 4 0,8% 1  3 
Serv.Int.Gen. 62 12,9% 1  61 
Serv.Nave 9 1,9%   9 
Lav.Portuale 22 4,6% 2  20 
Serv.Merci 7 1,5% 1  6 
Manifatt. 68 14,2% 7  61 
Costruzioni 32 6,7% 1  31 
Commercio 48 10,0% 2 1 45 
Servizi 17 3,5% 1  16 




Dal punto di vista localizzativo le 480 aziende presenti nell’elenco possono essere localizzate e 
svolgere la loro attività prevalentemente o esclusivamente all’interno dell’ambito portuale o 
meno. Si è provato a suddividere le aziende sulla base della loro localizzazione prevalente di-
stinguendo tra: 
• aziende che operano esclusivamente all’interno dell’ambito portuale; 
• aziende che operano sia all’interno che all’esterno dell’ambito portuale; 
• aziende che operano all’esterno dell’ambito portuale. 
L’attribuzione è avvenuta sulla base dell’indirizzo dell’azienda, del sito internet, qualora esi-
stente, delle informazioni contenute nel bilancio e delle interviste dirette. 
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Il risultato è che solo il 26,5% delle aziende è localizzato in modo esclusivo dentro l’ambito 
portuale. Il 31,7% delle aziende è parzialmente localizzato dentro l’ambito portuale, mentre il 
restante 41,9% è localizzato al di fuori dell’ambito portuale.  
Pur tenendo conto delle incertezze nelle attribuzioni che sono state operate, quanto emerge 
dall’analisi dimostra che un porto, dal punto di vista economico, è ben di più dell’insieme di at-
tività che si svolge dentro l’ambito portuale, a supporto del concetto di “regionalizzazione dei 
porti” proposto in letteratura. Questa osservazione ha implicazioni importanti per le politiche 
pianificatorie e territoriali. 
 
L’occupazione. 
• L’occupazione portuale diretta è stimabile nel 2007 tra le 5.353 e le 8.243 unità. Il primo 
valore considera solo gli addetti alle attività portuali in senso stretto, il secondo comprende 
anche gli addetti delle aziende che, pur svolgendo attività tipicamente portuali, non lavorano 




• I 5.353 addetti che operano nel SPR sono così suddivisi: Agenti marittimi e doganali: 3%; 
Spedizionieri marittimi: 10%; Compagnie marittime: 4%; Terminalisti marittimi: 11%; Enti 
pubblici: 18%; Aziende di trasporto stradale e logistica: 8%; Aziende trasporto ferroviario: 
3%; Servizi tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio): 3%; Servizi di 
interesse generale: 7%; Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provvedito-
ria e lavanderia: 1%; Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio): 9%; Servizi alle 
merci (controllo, analisi): 0,2%; Aziende manifatturiere: 16%; Aziende del settore delle co-
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• Il numero di addetti medi nei porti per le aziende che svolgono attività tipicamente portuali 
è pari a 16, per le aziende lato terra a 9, per le aziende lato mare a 117 e per le aziende che 
non svolgono attività tipicamente portuali a 8. 
• L’occupazione portuale indiretta è stimata tramite il modello I-O biregionale FVG-Resto 
d’Italia. Il suo valore varia a seconda di cosa si ipotizza avvenga alle attività svolte dal SPR. 
Sotto l’ipotesi estrema di chiusura del SPR del FVG e sostituzione della domanda da esso 
soddisfatta con importazioni dall’estero la perdita complessiva di occupati per il sistema 
economico nazionale sarebbe pari a 11.443 unità. Tale valore è interpretabile come una sti-
ma della occupazione indiretta del SPR.  
• La quota di addetti che lavorano negli ambiti portuali rispetto al totale degli occupati 
dell’azienda varia molto tra i settori: esso è tendenzialmente più elevato nei settori che svol-
gono attività tipicamente portuali, dove la media è del 64%, rispetto ai settori che non svol-
gono attività tipicamente portuali, dove la media è del 15% circa. 
 
Il fatturato 
• Stimare il fatturato per un ambito territoriale, a partire da aziende che a volte sono multi lo-
calizzate o multiattività, richiede l’introduzione di ipotesi di lavoro. In questa ricerca si è as-
sunto che il fatturato realizzato nella sede periferica sia proporzionale alla quota di addetti 
in essa presenti moltiplicata per un fattore di correzione pari a 1,2, dando, in questo modo, 
relativamente più importanza alla sede periferica rispetto alla sede centrale. 
• Si sono individuate 4 suddivisioni tenendo conto dell’ambito portuale, regionale, e dell’at-
tività portuale e non portuale: I valori corrispondenti per il 2007 sono i seguenti: 
1. il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR: 1.551.947.071 €; 
2. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel SPR: 427.853.320 €; 
3. il fatturato derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
387.393.914 € 
4. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
2.752.034.598 €. 
 
Fatturato delle aziende localizzate nel SPR nel 2007 per tipologia di attività ed ambito geografico 
 SPR FVG Totale riga 
Attività portuali 1.552 387 1.939 
Attività non portuali 428 2.752 3.180 
Totale colonna 1.980 3.139 5.119 
    
 
• Relativamente al primo valore, il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR, 
pari a 1.551.947.071 €, è generato per il 44,3% dalle attività portuali, per il 9,6% dalle atti-
vità lato terra, per il 44,6% dalle attività lato mare, per il 1,5% dalle attività non portuali. 
• Fatto 100 il fatturato totale delle 480 aziende, la percentuale realizzata in FVG è pari al 
23,6%. In particolare quella realizzata nel SPR è pari al 9,1%. Ciò testimonia l’elevato gra-
do di apertura del SPR, nel senso che in esso vi operano aziende che realizzano il loro fattu-
rato in misura consistente fuori dal SPR. Ovviamente, il grado di apertura varia molto a se-
conda del settore di attività considerato. 
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• L’intensità di lavoro media è nel SPR pari a 2,6 occupati per milione di fatturato. Essa è 
molto differenziata tra i settori raggiungendo valori elevati solo nelle amministrazione pub-
bliche (13,0) e nel lavoro portuale (11,9). Essa è pari invece a 2,7 per gli agenti, 2,1 per gli 
spedizionieri, 2,8 per i terminalisti ed addirittura 0,3 per le compagnie marittime. Per i ser-
vizi tecnico nautici invece si raggiungono valori pari a 5,9 e per i servizi di interesse genera-
le il valore è pari a 7,5. 
 
 
Il valore aggiunto: 
• Il valore aggiunto totale realizzato in FVG dalle 480 aziende dell’elenco è pari a 
1.308.640.326 €. È così suddiviso: 
• il valore aggiunto derivante da attività portuali generato nel SPR: 237.826.016 €; 
• il valore aggiunto derivante da attività non portuali generato nel SPR: 92.346.169 €; 
• il valore aggiunto derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
182.637.742 €; 
• il valore aggiunto derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
795.830.398 €. 
 
Valore aggiunto delle aziende localizzate nel SPR nel 2007 per tipologia di attività ed ambito geografico 
 SPR FVG Totale riga 
Attività portuali 238 183 420 
Attività non portuali 92 796 888 
Totale colonna 330 978 1.309 
    
 
• Il valore aggiunto complessivo generato all’interno del SPR è quindi complessivamente pari a 
330 milioni, di cui il 72% (ovvero 238 milioni) è legato alle attività portuali ed il 34% (ovvero 
92 milioni) alle attività non portuali. Il SPR è quindi un ambito territoriale in cui le attività 
portuali, pur rappresentando le attività a cui quel territorio è vocato, generano circa i 2/3 del 
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• Relativamente al valore aggiunto derivante dalle sole attività portuali generato nel SPR pari 
a 237.826.016 €, esso è generato per il 78,2% dalle attività portuali, per il 14,8% dalle attivi-
tà lato terra, per il 5,6% dalle attività lato mare, per il 1,5% dalle attività non portuali. 
• Scendendo ancora di più nel dettaglio, il valore aggiunto derivante dalle sole attività portuali 
generato nel SPR è così suddivisibile: Agenti marittimi e doganali: 3,2%; Spedizionieri marit-
timi: 11,8%; Compagnie marittime: 5,6%; Terminalisti marittimi: 11,2%; Enti pubblici: 22,1%; 
Aziende di trasporto stradale e logistica: 9,6%; Aziende trasporto ferroviario: 5,1%; Servizi 
tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio): 8,6%; Servizi di interesse ge-
nerale: 9,5%; Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provveditoria e lavande-
ria: 1,5%; Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio): 9,6%; Servizi alle merci (con-
trollo, analisi): 0,6%; Aziende manifatturiere: 0,7%; Aziende del settore delle costruzioni: 
0,0%; Aziende del settore del commercio: 0,7%; Aziende del settore dei servizi: 0,1%. 
• È confermato il notevole grado di apertura e di interdipendenza dei sistemi economici: le 
480 aziende dell’elenco considerato in questo studio realizzano solo il 15,6% del loro valo-
re aggiunto nel FVG e solo il 3,9% nel SPR. 
 
Il grado di apertura: Il SPR è un sistema industriale aperto e fortemente interconnesso con gli al-
tri sistemi portuali. Infatti, 
• Molte delle aziende che operano nel SPR sono inserite in un gruppo di più ampie dimensio-
ni. Tali aziende rappresentano il 46%  del totale in termini di numerosità ed il 88% in termi-
ni di fatturato. Ciò implica che esse hanno un’operatività e delle strategie aziendali che han-
no riferimenti ben più ampi del SPR del FVG.  
• Il 37% delle aziende svolge la propria attività in più di una sede. 
• Il 90% delle aziende ha sede legale in regione, ma non mancano le aziende con sede legale 
all’estero. 
• Rispetto ai 16 settori di attività definiti in questa ricerca, 26 aziende esercitano più di una at-
tività. Ad esempio, gli spedizionieri ottengono dalla loro specifica attività il 92,41% del loro 
fatturato, ma congiuntamente svolgono anche attività di agenti, compagnie marittime e, in 
minima parte, di terminalisti, di trasportatori stradali o logistici e di fornitura di attività 
commerciali e servizi. 
 
Localizzazione dei fornitori e clienti: 
• Mediamente il SPR si rifornisce per il 50% nel Resto del Mondo, per un 42% nel Resto 
d’Italia e solo per il 8% in FVG. Nella fornitura dei propri servizi invece serve in modo cir-
ca uguale le tre aree geografiche che abbiamo individuato, più precisamente realizza nel 
FVG il 29% del proprio fatturato, il 36% nel Resto d’Italia ed il 34% nel Resto del Mondo. 
Complessivamente, quindi, anche dal punto di vista degli scambi commerciali, il SPR si 
conferma un sistema molto aperto ed interconnesso.  
• A livello settoriale, alcune attività si riforniscono esclusivamente all’interno della regione. 
Sono gli enti pubblici, i servizi tecnico-nautici, i servizi di interesse generale ed il lavoro 
portuale. Anche i servizi alle merci ed i terminalisti hanno fornitori prevalentemente regio-
nali. Altre attività invece, si riforniscono principalmente all’esterno, nel Resto d’Italia e nel 
Resto del Mondo. In modo particolare gli agenti, le compagnie marittime, gli spedizionieri e 
le costruzioni hanno una ampia quota di forniture dall’estero. 
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• Per quanto riguarda la clientela, si distingue chiaramente tra attività a clientela locale (le 
pubbliche amministrazioni, il lavoro portuale, i servizi alle merci), attività a clientela sia lo-
cale che nazionale (servizi di interesse generale e servizi alla nave), attività a clientela pre-
valentemente nazionale (spedizionieri, trasporto stradale e logistica, trasporto ferroviario, 
servizi tecnico-nautici) e attività a prevalente clientela estera (agenti, compagnie marittime, 
terminalisti). 
 
Tabella – Distribuzione dei costi intermedi per provenienza e del fatturato per destinazione 
Settore  fornitori clienti 
 N° FVG RdI RdM FVG RdI RdM 
Agenti 8 5% 30% 65% 7% 22% 71% 
Spedizionieri 12 6% 50% 44% 3% 79% 18% 
Comp.Maritt. 1 2% 31% 67% 1% 7% 93% 
Terminalisti 7 88% 10% 2% 15% 17% 68% 
Enti.Pubbl. 8 100% 0% 0% 99% 1% 0% 
Tr.Str.Logist. 4 11% 79% 9% 9% 81% 10% 
Tr.Ferroviario 1 3% 82% 15% 3% 80% 18% 
Serv.Tec.Naut 1 100% 0% 0% 0% 71% 29% 
Serv.Int.Gen. 2 100% 0% 0% 59% 41% 0% 
Serv.Nave 3 17% 53% 30% 49% 47% 3% 
Lav.Portuale 2 100% 0% 0% 93% 7% 0% 
Serv.Merci 1 97% 2% 0% 80% 15% 5% 
Manifatt. 4 23% 58% 19% 1% 60% 38% 
Costruzioni 0 15% 17% 68% nd Nd nd 
Commercio 6 17% 57% 26% 13% 56% 32% 
Servizi 0 17% 57% 26% nd Nd nd 
Media SPR  8% 42% 50% 29% 36% 34% 
Media totale  17% 57% 26% 15% 57% 28% 
 
 
Gli indicatori finanziari. 
 
Si usano i seguenti indicatori finanziari: 
• MOL (margine operativo lordo )/Ricavi: è un indicatore di redditività che evidenzia il reddito 
di un'azienda basato solo sulla sua gestione caratteristica, al lordo, quindi, degli interessi (ge-
stione finanziaria), delle tasse (gestione fiscale), del deprezzamento di beni e degli ammorta-
menti. Indica quanto si guadagna per ogni unità di fatturato prima degli ammortamenti. 
• ROS (return on sales): è espresso come rapporto tra il risultato ante gestione finanziaria ed il 
totale dei ricavi, indica quanto si guadagna per ogni unità di fatturato dopo gli ammortamenti. 
• ROA (return on asset): è il rapporto tra l’utile corrente comprensivo degli oneri finanziari ed 
il totale dell'attivo.  
• ROI Cerved (return on investment): è il rapporto tra il risultato operativo caratteristico ante 
oneri finanziari ed il capitale raccolto (patrimonio netto + debiti finanziari).  
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• ROE (return on equity): è il rapporto tra l’utile netto ed il capitale proprio, indica la redditi-
vità del capitale proprio in mano agli azionisti. 
• Nel 2007 tutti gli indicatori di redditività sul totale dei ricavi sono positivi. I valori di redditi-
vità sul totale dei ricavi più elevati (MOL/ricavi) si trovano nelle aziende che del settore dei 
servizi e nelle aziende che forniscono servizi di interesse generale o servizi tecnico-nautici. 
Discretamente elevati anche i servizi alle merci ed in misura più contenuta i terminalisti. Più 
bassi i valori per le altre attività portuali, per le attività lato mare e per quelle lato terra.  
• Nel ROS, che deduce gli ammortamenti, compare un valore negativo elevato per il trasporto 
ferroviario e si riducono di molto le redditività di diversi tipi di servizi.  
• Il gruppo degli indicatori di rendimento che hanno a numeratore una delle configurazioni 
dell’utile - il ROA, il ROI ed il ROE - presentano i valori più elevati per i servizi alle merci 
e per i servizi di interesse generale. Valori negativi sono presenti per il ROI del trasporto 
stradale, per il ROA e ROE del trasporto ferroviario e per il ROE del settore delle costru-
zioni. Il ROE dei servizi alle merci e dei servizi di lavoro portuale sono elevati per il basso 
apporto di capitale proprio di questa tipologia di attività. 
• Complessivamente, i settori tipicamente portuali presentano nel 2007 un ROE che ha una 
media aritmetica pari al 11,07 (con delle punte assai elevate in alcuni settori), un valore che 
si può giudicare buono, se confrontato con il ROE del settore manifatturiero, pari al 6,85. 
• La redditività delle aziende del SPR è stata nel 2007 migliore che nel 2006. Infatti, Il ROE 
medio nel 2006 nei settori tipicamente portuali è stato del 5,31 contro il 11,07 nel 2007. 
Questi valori sono nel 2006 inferiori e nel 2007 superiori al ROE del settore manifatturiero. 
Tabella - Indici di bilancio ponderati per settore di attività (2007) 
Settore N° MOL/Ricavi ROS ROA ROI Cerved ROE 
Agenti 26 2,09 1,95 5,54 5,59 16,07 
Spedizionieri 50 1,24 3,01 5,41 2,97 4,31 
Comp.Maritt. 2 2,60 1,30 2,70 1,90 1,70 
Terminalisti 13 6,13 4,29 5,00 3,93 3,08 
Tr.Str.Logist. 15 2,35 1,26 2,42 -0,69 0,62 
Tr.Ferroviario 3 5,96 -7,33 -1,54 1,28 -1,10 
Serv.Tec.Naut 4 15,68 6,59 4,84 4,35 5,76 
Serv.Int.Gen. 23 16,41 9,56 11,36 12,70 15,17 
Serv.Nave 8 2,08 1,43 4,32 1,50 8,25 
Lav.Portuale 12 5,07 2,92 5,65 5,58 31,83 
Serv.Merci 4 10,07 7,51 14,87 16,62 36,03 
Manifatt. 44 5,09 3,84 2,96 1,19 6,85 
Costruzioni 20 10,51 6,96 4,96 5,11 -11,01 
Commercio 21 1,14 -1,08 1,31 -2,42 -4,07 
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La costruzione del modello I-O biregionale FVG-Resto d’Italia per il 2007 permette di valutare 
l’importanza economica del SPR ed i suoi legami di interdipendenza a monte ed a valle con gli 
altri settori economici. Permette inoltre di valutare gli impatti che variazioni nel SPR hanno sul 
sistema economico del FVG e del Resto d’Italia o viceversa di valutare in che modo variazioni 
nella domanda finale impattano sul SPR. 
 
L’importanza economica del SPR a livello aggregato (dati relativi al 2007): 
• Il contributo diretto del SPR alla produzione complessiva regionale è pari al 3% (1.974 mi-
lioni di €), quello alla creazione del valore aggiunto complessivo regionale è pari al’1,3% 
(424 milioni di €), inoltre il SPR genera il 3,9% (147 milioni di €) delle imposte nette. 
























Friuli Venezia Giulia Resto d'Italia
Settori di attività portuali Settori non portualiSettori non portuali
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• Il peso degli scambi internazionali di beni intermedi del SPR sul totale regionale è elevato, 
pari al 9,2% delle esportazioni ed al 8,5% delle importazioni.  
• L’occupazione diretta nel SPR, stimabile in 5.353-8.243 addetti (a seconda della definizione 
che si addotta) è pari allo 0,9-1,4% dell’occupazione regionale. 
• L’importanza economica, diretta ed indiretta, del SPR in termini di fatturato varia tra 3.055 
e 1.032 miliardi di euro, mentre in termini di occupazione è stimabile fino ad un valore 
massimo di 11.443 occupati, in funzione delle ipotesi che si fanno sulla sua sostituibilità. 
 
Il grado di autosufficienza tecnologica  
• La funzione del SPR come fornitore di beni e servizi al sistema economico prevale su quella 
di richiedente di beni e servizi al sistema economico. 
• Il grado di autosufficienza del sistema portuale regionale è pari al 78,3%, per cui possiamo 
sinteticamente dire che più di tre quarti della produzione attivata dalla domanda finale di 
beni e servizi prodotti dal settore portuale rimane all’interno del sistema portuale. In altri 
termini il sistema portuale regionale si presenta come molto integrato al proprio interno. 
 
Gli effetti moltiplicativi sulla produzione di una variazione in una delle componenti della do-
manda finale: 
• I moltiplicatori indicano di quanto aumenta la produzione, l’occupazione o il reddito quan-
do aumenta unitariamente uno dei componenti della domanda finale, vale a dire i consumi 
privati o pubblici, gli investimenti o le esportazioni; 
• Il valore del moltiplicatore dipende dal modello considerato, ovvero da come è descritto il 
sistema economico oggetto di studio.  
Nell’ipotesi più realistica:  
a. di sistema aperto, in quanto alcuni input intermedi vengono importati dall’estero e quindi 
una parte dello stimolo moltiplicativo fuoriesce dal sistema nazionale e si realizza all’estero;  
b. che il reddito conseguente all’aumento della produzione e dell’occupazione venga speso lo-
calmente secondo le attuali abitudini di spesa; 
i moltiplicatori medi dei settori appartenenti al SPR sono i seguenti (i moltiplicatori per ciascun 
settore sono riportati all’interno del rapporto): 
• il moltiplicatore della produzione è pari a 3,15 a livello nazionale e a 1,34 a livello regiona-
le, vale a dire un aumento di 1€ di una delle componenti della domanda finale relative al 
SPR (ad esempio, degli investimenti o delle esportazioni) genera complessivamente un au-
mento del fatturato pari a 3,15€ a livello nazionale e pari a 1,34€ a livello FVG; 
• il moltiplicatore dell’occupazione a livello regionale è pari a 7,13 addetti per milione di eu-
ro di incremento della domanda finale nel SPR; 
• il moltiplicatore del reddito (Tipo 2) è pari 2,88, vale a dire un incremento di reddito, da la-
voro o da capitale, pari a 1€ nel SPR attiva incrementi ulteriori nel FVG e nel Resto d’Italia 
pari a 2,88€ grazie al fatto che il reddito speso nel sistema economico genera ulteriori in-
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Simulazioni ed analisi di impatto 
Grazie ai moltiplicatori appena descritti, è possibile condurre analisi di impatto di variazioni che 
intervengono nel SPR. Ad esempio, se si ipotizza avvenga una variazione della domanda finale 
esogena dei servizi prestati dai terminalisti pari 71,56 milioni - corrispondente ad un incremento 
del 50% (dagli attuali 143,1 milioni a 214,1 milioni), grazie al modello è possibile pervenire ad 
una stima dell’incremento di produzione diretta ed indiretta che si attiverebbe. Esso risulta pari 
a pari a 150,25 milioni di € di fatturato ed ad un incremento occupazionale pari a 741 unità.   
 
 
Confronti storici, nazionali ed internazionali 
 
Confronto storico:  
Fulvio Babudieri nel capitolo intitolato “Importanza del porto di Trieste per l’economia della 
città e della Monarchia”, presente nel volume “I porti di Trieste e della regione Giulia dal 1815 
al 1918” stima: 
• nel 1875 un numero “impiegati in settori direttamente o indirettamente connessi all’attività 
del porto” pari a 40.844, vale a dire il 65,7% della popolazione attiva di Trieste; 
• nel 1900 un numero “impiegati in settori direttamente o indirettamente connessi all’attività 
del porto” pari a 53.682, vale a dire il 73,8% della popolazione attiva di Trieste. 
Anche se la differenze e le incertezze nelle definizioni e nelle fonti e l’imprecisione del concetto 
di “occupati direttamente o indirettamente legati al porto” consigliano prudenza nei confronti 
storici, non è imprudente affermare che il porto di Trieste occupava una quota della popolazio-
ne cittadina nelle attività portuali incommensurabilmente superiore a quella attuale. 
 
Confronto nazionale: 
Il confronto è con il porto di Venezia\Marghera, sulla base del lo studio COSES (2000) intitola-
to “Il porto di Venezia negli anni novanta”. 
• Il numero di aziende è comparabile: 526 unità locali relative al solo trasbordo ed alla navi-
gazione all’interno del porto e agli altri servizi comuni nel caso veneto, 480 aziende nel ca-
so del SPR, tenuto conto che ad una azienda possono però corrispondere più unità locali. 
• Il numero degli occupati è anche comparabile. Il valore per il porto di Venezia\Marghera è 
di 5.025 “addetti diretti funzionali” per il 1999. Per i porti FVG il numero di “addetti nei 
porti “è nel 2007 pari a 5.353 addetti.  
 
Confronto internazionale 
• Dal confronto con i porti del Belgio emerge che i porti del SPR si possono definire ad alta 
reddittività economica ed intensità di occupazione per superficie utilizzata. 
• Dal confronto tra il porto di Anversa ed il SPR, pur avendo una dimensione non comparabile, 
emerge che hanno una struttura per attività molto simile. Differiscono invece le stime dei mol-
tiplicatori effettuati tramite il modello delle interdipendenze settoriali. Forniscono valori più 
elevati per Anversa in alcuni settori, quali gli agenti e spedizionieri e le compagnie marittimi, 
probabilmente grazie al maggior radicamento locale nella realtà urbana di Anversa, mentre 
nel FVG essi sembrano avere basse interdipendenze locali. Altri settori invece, quali i termi-
nalisti e i servizi portuali vari sembrano avere una maggior impatto locale nel caso del FVG. 
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Considerazioni qualitative finali 
 
• Il SPR riveste un ruolo economico di rilievo nel sistema economico regionale. Il modello 
I-O biregionale ha consentito di stimarne il peso, diretto ed indiretto, in termini di fatturato, 
valore aggiunto ed occupazione. Tramite il modello sono state tracciate le relazioni tra il 
SPR ed il resto del sistema economico per cui è possibile valutare l’impatto di variazioni 
che intervengono nel SPR nel resto del sistema economico e viceversa. 
• Il SPR è caratterizzato da un elevato grado di apertura dal punto di vista economico, com-
merciale ed industriale. 
• Il SPR è inserito all’interno di un sistema territoriale più ampio dei soli ambiti portuali. 
• Il SPR presenta caratteristiche di bene pubblico, sia per la presenza di aree e infrastrutture 
caratterizzate da rilevanti investimenti pubblici, che per la complessa rete di aziende pubbli-
che coinvolte nella sua gestione e controllo. 
È invece più incerto se dal punto di vista organizzativo e sociale il SPR rappresenti un cluster 
se, secondo la definizione che ne ha dato De Langen (2003), il quale descrive un cluster con tale 
accezione si deve intendere non soltanto la concentrazione spaziale delle attività private e pub-
bliche, attorno ad una specializzazione centrale, ma anche l’esistenza di una identità collettiva, 
di valori comuni, di fiducia reciproca e di organi di coordinamento e di guida. Un cluster, orga-
nizzato in un sistema di coordinamento e di competizione, con eventuali presenze di leader, può 
inoltre mostrare capacità innovativa, sviluppare azioni di promozione internazionale e di marke-










1 Le motivazioni della ricerca e la struttura del rapporto 
 
 
La motivazione fondamentale della ricerca è rispondere alla domanda che cos’è un porto dal 
punto di vista economico-industriale e che ruolo gioca nel sistema economico. Pur non potendo 
prescindere dalla letteratura teorica sui porti, in questo lavoro non si cerca di dare una risposta 
di carattere astratto o generale ma si fa specifico riferimento ai porti del Friuli Venezia Giulia 
(d’ora in poi, FVG). La domanda può essere quindi più precisamente riformulata in: che cosa 
sono i porto della Regione FVG dal punto di vista industriale e che ruolo giocano nel sistema 
economico regionale. 
Ancora più precisamente, siccome si ritiene che i porti regionali, pur avendo specializzazioni 
proprie, non siano tra loro separati ma siano, e debbano sempre più diventare, un sistema inter-
connesso, l’oggetto di riferimento di questo lavoro sarà il Sistema Portuale Regionale (d’ora in 
poi, SPR) del FVG. 
L’interrogativo di ricerca può quindi essere definitivamente espresso in questo modo: quali so-
no le caratteristiche dal punto di vista economico-industriale del Sistema Portuale Regionale 
del FVG e che ruolo gioca nel sistema economico della regione FVG. 
Relativamente al primo punto si cercherà di identificare: 
• quante e quali aziende fanno parte del SPR; 
• in quali tipologie di attività possono essere suddivise; 
• quali caratteristiche hanno in termini di addetti, fatturato, valore aggiunto; 
• dove sono localizzate tali aziende e se hanno una o molteplici localizzazioni; 
• quali e quante attività svolgono; 
• quale il loro livello di redditività. 
Si è scelto di considerare i porti della regione come parti di un Sistema Portuale Regionale, 
mentre in letteratura si parla di “cluster portuali1” e di “port regionalization” 2, termini ancora 
                                                      
1 Esistono diverse definizioni di cluster. Ad esempio, per De Langen (2003) un cluster è: “A population of geograph-
ically concentrated and mutually related business units, associations and public(-private) organizations centered 
around a distinctive economic specialization…. In the case of seaports the core specialization is the arrival of goods 
and ships. All activities related to the arrival of goods and ships are included in the port cluster”. Per Porter (1990, p. 
149), un cluster è: “a spatially concentrated group of firms competing in the same or related industries that are 
linked through vertical and horizontal relationships’”. 
Cluster Performance and an Application to the Seaport Clusters of Durban, Rotterdam and the Lower Mississippi”. 
2 Secondo Notteboom e Rodrigue (2005, Abstract): “Inland distribution is becoming a very important dimension of 
the globalization /maritime transportation/freight distribution paradigm. Observed logistics integration and network 
orientation in the port and maritime industry have redefined the functional role of ports in value chains and have 
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più ambizioni di quello usato in questo lavoro. Il termine “cluster portuali” fa, infatti, riferimen-
to alla circostanza che le aziende siano tra loro strettamente interconnesse e che abbiano finalità, 
obiettivi, organi di gestione comuni. Il termine “port regionalization” allude al fatto che un por-
to è sempre meno la sola attività che si svolge in banchina o nelle aree portuali e sempre di più 
una complessa organizzazione che coinvolge anche le aree retrostanti. Le informazioni e le ana-
lisi presentate in questo lavoro potranno essere utili per valutare se il SPR del FVG ha la natura 
di “cluster” ed in quale misura è “regionalizzato”. 
Ci si occuperà solo del trasporto delle merci, anche se ovviamente sia le infrastrutture che alcu-
ne aziende prestano o possono prestare servizi anche al trasporto delle persone. 
La presente ricerca si concentra sul 2007. Rappresenta quindi una fotografia della struttura eco-
nomica ed industriale del SPR del FVG in quella data. Pur presentando alcuni elementi di con-
fronto con il 2006 relativamente alla sola redditività delle imprese, manca quindi, per ora, di 
prospettiva storica. Non ci si occupa, infatti, se non per un breve accenno, di come questa strut-
tura sia evoluta nel tempo né di quale evoluzione potrà avere in futuro.  
Per identificare il ruolo che il SPR ha nel sistema economico regionale – il secondo punto della 
domanda prima identificata – si è scelto di ricorrere ad uno schema di contabilità economica no-
ta come tavola intersettoriale (detta anche tavola input-output), simile a quella che viene perio-
dicamente costruita dall’Istat per l’economia italiana. Nel nostro caso si è trattato di costruire 
una tavola intersettoriale incentrata sui settori di attività tipicamente portuali, mentre nel caso 
della tavola nazionale dell’Istat tali attività sono ricomprese in modo aggregato in un unico set-
tore “trasporti marittimi”, con la presenza di altri settori (trasporti stradali, trasporti ferroviari, 
attività ausiliarie dei trasporti) non immediatamente riferibili alle attività portuali. Più specifi-
camente, è stato costruita una tavola intersettoriale biregionale FVG-Resto d’Italia a 22 settore 
(12 relativi alle attività portuali nel FVG, 5 relativi alle attività non portuali nel FVG e 5 relativi 
alle attività non portuali nel Resto d’Italia) con riferimento al 2007. 
Il vantaggio di un tale schema di contabilità economica è duplice: 
• è coerente con lo schema disponibile per descrivere il sistema economico nazionale e regio-
nale la cui interazione con il SPR si vuole analizzare; 
• è possibile utilizzare tali dati per stimare un modello economico da esso desumibile, noto come 
modello input-output, elaborato a partire nel 1928 da Wassily Leontief, che ha trovato ampio 
utilizzo ed elaborazione nelle analisi delle interrelazioni economiche a livello regionale. 
Le principali domande di ricerca a cui la tavola intersettoriale può dare risposta sono le seguenti: 
• quali interdipendenze esistono tra i settori di attività economici, vale a dire in che ammonta-
re ciascun settore di attività acquista\vende bene e servizi da\a ogni altro settore;  
• in quale misura tali scambi avvengono all’interno della regione FVG, tra la regione FVG ed 
il resto del sistema economico nazionale e tra la regione FVG ed il resto del mondo, vale a 
dire dove sono localizzati i clienti ed i fornitori di ciascun settore. 
• nel caso di un incremento della domanda di un bene o servizio prodotto da un settore (ad 
esempio, in incremento negli imbarchi di contenitori) quali sono gli impatti diretti, indiretti 
                                                      
generated new patterns of freight distribution and new approaches to port hierarchy. Existing models on the spatial 
and functional evolution of ports and port systems only partially fit into the new freight distribution paradigm. This 
paper aims to add to existing literature by introducing a port regionalization phase in port and port system develop-
ment. It is demonstrated that the regionalization phase and associated hinterland concepts demand new approaches 
to port governance and a functional focus that goes beyond the traditional port perimeter.” . 
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ed indotti sulla produzione, sull’occupazione e sul reddito a livello aggregato, per ciascun 
settore e per ogni ambito territoriale. 
 
La comprensione della natura del SPR e della sua relazione con il sistema economico in cui è 
inserito rappresenta la premessa per capire come potrà evolversi nel futuro e che ruolo potrà 
giocare nel determinare la crescita complessiva del sistema. 
La ricerca, pertanto, permette di analizzare l’esistente SPR nelle sue caratteristiche peculiari dal 
punto di vista economico-industriale e mette a disposizione degli studiosi, dei decisori pubblici 
e delle aziende un coerente strumento per valutare gli impatti di scelte politiche alternative, sia-
no esse regolamentari o strutturali. 
Questo lavoro rappresenta – per quanto a nostra conoscenza – il secondo esempio, dopo quello 
realizzato per il porto di Anversa (Coppens et al., 2007), di costruzione di una tavola intersetto-
riale del settore marittimo-portuale. L’eventuale suo aggiornamento agli anni successivi sarebbe 
oltremodo utile ed informativo per caratterizzare l’evoluzione del SPR del FVG. 
Il rapporto di ricerca è suddiviso in due parti. 
Dopo una breve sezione sulle principali caratteristiche dei porti del FVG dal punto di vista geo-
grafico, della superficie destinata alle operazioni portuali e delle merci in essi movimentate, nel-
la prima parte sono descritte le fonti dei dati utilizzati, la consistenza delle aziende che fanno 
parte del SPR, la loro tipologia e le loro caratteristiche strutturali. In particolare, è stimato il fat-
turato, il valore aggiunto e l’occupazione per ciascuno dei settori di attività che vengono svolti 
nel SPR. Per ciascuna azienda viene anche evidenziato se svolge una o più attività e se ha 
un’unica o più localizzazioni. Inoltre, viene identificata la tipologia e la localizzazione dei forni-
tori e dei clienti per ciascun settore di attività. Infine, si procede sulla base dei dati di bilancio a 
calcolare per ciascun settore i principali indici di redditività finanziaria. 
Nella seconda parte, ci si concentra sulla stima ed utilizzo della tavola intersettoriale biregionale 
Friuli Venezia Giulia-Resto d’Italia per il 2007. Prima di procedere alla stima dei flussi relativi ai 
settori portuali viene predisposta una tavola biregionale a 5 settori, regionalizzando con un metodo 
indiretto la tavola intersettoriale nazionale pubblicata dall’Istat per il 2007. Su questa base, ricor-
rendo alle stime ottenute nella prima parte si procede ad inserire i 12 settori relativi alle attività 
portuali. La tavola così ottenuta viene utilizzata per effettuare a) analisi di tipo strutturale, b) per 
stimare i moltiplicatori, nelle diverse tipologie (totali; diretti ed indiretti; interni, feed-back e spill-
over; della produzione, dell’occupazione e del reddito), e c) per analisi di impatto. 
Sulla base dei risultati ottenuti nella prima e seconda parte si effettuano quindi alcuni confronti. 
Il primo è di natura storica e consiste nel comparare l’occupazione attuale con i livelli occupa-
zionali presenti a Trieste nel 1875 e nel 1990. Il secondo è una comparazione con il porto di 
Venezia\Marghera, mentre il terza confronta il SPR del FVG con i porti del Belgio. Seguono al-
cune considerazioni di natura generali . 
Il rapporto è inoltre corredato da 4 appendici: l’Appendice A contiene il questionario usato per 
l’indagine diretta, l’Appendice B contiene una spiegazione dettagliata della tavola e del modello 
intersettoriali dal punto di vista economico-matematico, l’Appendice C contiene la tavola bire-
gionale stimata, mentre l’Appendice D descrive la metodologia di stima del grado di integrazio-
ne tecnologica e dell’importanza economica del SPR3. 
                                                      
3 L’Appendice D è stata curata da Tullio Gregori. 
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2 I porti della regione Friuli Venezia Giulia 
 
 
Il Friuli Venezia Giulia (FVG) utilizza per la movimentazione delle merci tre porti: Trieste, 
Monfalcone (GO) e Porto Nogaro (UD). Essi costituiscono quello che abbiamo chiamato il Si-
stema Portuale della Regione FVG. Prima di descrivere e modellizzare il Sistema Portuale Re-
gionale (SPR) dal punto di vista economico-industriale, vengono tratteggiati in questa sezione i 
caratteri salienti dei tre porti del FVG limitatamente alla loro posizione e caratteristiche geogra-
fiche, alla superficie destinata alle operazioni portuali ed alle merci movimentate. Comincerà in 
questo modo a delinearsi il ruolo che essi svolgono rispetto al sistema economico-industriale 
che li utilizza. 
 
 
2.1 Il porto di Trieste 
 
Il porto di Trieste è situato sulle coste del Nord Adriatico. Rappresenta per posizione geografi-
ca, infrastrutture e vocazione storica, l’ingresso e lo sbocco per la movimentazione delle merci 
con il nord Italia ed i principali paesi della Mitteleuropa.  
La distanza da Suez (Port Said) è, infatti, di 1.294 miglia, stimati pari a 2 giorni e 16 ore di na-
vigazione a 20 nodi contro una distanza da Suez (Port Said) per i porti del Nord Europa pari a 
3.527 miglia, equivalente a 7 giorni e 8 ore di navigazione a 20 nodi. Le distanze con le princi-
pali aree servite sono rappresentate nella tabella 1: 
 
Tabella 1 – Distanze da/per le principali aree servite dal porto di Trieste 
Città Distanza in Km Città Distanza in Km 
Milano 411 Graz 288 
Padova 183 Munich 480 
Bologna 290 Ulm 569 
Villach 191 Budapest 539 
Wien 472 Bratislava 535 
Salzburg 359 Prague 865 
Linz 497 Zagreb 222 
Fonte: sito Autorità Portuale Trieste 
 
Il porto di Trieste ha fondali molto profondi: minimo 18 metri lungo la banchina. Il rischio di 
nebbia è molto limitato. La superficie complessiva del porto è di 2,304 km2 (di cui 1,765 di pun-
ti franchi); le aree di deposito e stoccaggio sono pari a 925.000 m2 (di cui coperte 500.000 m2); 
la lunghezza delle banchine ammonta a 12 km e sono tutte servite da rotaie.  
Il porto è suddivisibile in cinque aree, tre delle quali adibite a fini commerciali (il porto vecchio, 
il porto nuovo, lo scalo legnami), mentre le due rimanenti sono utilizzate a scopi industriali (il 
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Tabella 2 – Movimento marittimo del porto di Trieste (2002-2007)  
 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Merci varie in colli in tonn. 9.135.153 8.462.722 9.265.688 8.913.506 8.425.006 9.234.636 
Rinfuse solide (minerali, carboni, ce-
reali e semi oleosi, altro) in tonn. 
2.479.152 1.783.138 737.522 839.415 1.977.314 2.114.609 
Rinfuse liquide (petrolio greggio, pro-
dotti raffinati, altre rinfuse) in tonn. 
35.559.558 35.752.000 36.835.811 37.965.410 37.765.398 34.766.830 
 Totale generale 47.173.863 45.997.860 46.905.835 47.718.331 48.167.718 46.116.075 
Contenitori (in TEU) 185.301 120.438 174.729 198.319 220.310 265.863 
Contenitori (full cont. in tonn. con tara)   1.880.412 2.314.304 2.397.942 2.832.064 
Ro-Ro/ferry (tonn. con tara) non disp. non disp. 6.221.443 5.320.351 5.680.786 6.053.645 
N. camion su navi Ro-Ro/ferry non disp. non disp. 229.390 197.115 207.378 225.656 
Navi convenzionali (tonn. general cargo)   256.561 192.178 445.774 658.372 
Movimento passeggeri (n°)   303.490 90.523 103.408 113.702 
Fonte: dati elaborati dal sito web del porto di Trieste 
 
I dati sulla movimentazione nel porto di Trieste (tabella 2) mostrano, in termini di tonnellate, 
una distribuzione tra i vari tipi di merceologie abbastanza stabile dal 2002 al 2007, con una netta 
prevalenza delle rinfuse liquide. I contenitori rappresentano una quota in crescita, ma su dimen-
sioni assolute contenute. Considerevole il flusso di camion sulle navi Ro-Ro/ferry. Il movimen-
to passeggeri è poco consistente. 
 
 
2.2 Il porto di Monfalcone 
 
Il porto di Monfalcone è lo scalo più settentrionale dell'Adriatico e, di conseguenza, il più vici-
no al centro dell’Europa. Gode di un buon sistema di collegamenti con il proprio retroterra tra-
mite le autostrade A4 (Venezia-Trieste), A23 (Monfalcone-Udine-Austria) e le strade statali per 
Udine, Trieste, Gorizia e Venezia, che pure garantiscono i collegamenti con l’area portuale. Il 
collegamento ferroviario avviene attraverso la stazione di Monfalcone a cui il porto è collegato 
mediante un raccordo ad un binario non elettrificato. 
Il porto di Monfalcone rappresenta inoltre il centro di un’area intermodale che comprende 
l’aeroporto di Ronchi dei Legionari (a 5 km), l’autoporto e la stazione doganale di Gorizia (a 15 
km) e lo scalo ferroviario di Cervignano (a 25 km).  
La nebbia è presente con una media di 3 giorni all'anno. 
L’area portuale ha una superficie di 0,68 km2. I fondali variano tra i 9,5 e gli 11,7 metri con la 
previsione di arrivare mediante dragaggi a 13 metri. Le banchine, completamente attrezzate per 
la manipolazione di qualsiasi tipo di merce, sono operative per 1,5 km. Sono disponibili 9 acco-
sti presso la banchina “Portorosega”, 2 accosti a servizio della centrale termoelettrica presso la 
banchina “E-ON”, 1 accosto presso la banchina De Franceschi (silos cereali). 
Nell’attuale fase di sviluppo dell’attività del porto, che risulta in continua crescita, vengono ma-
nipolate oltre 4,4 milioni di tonnellate di merce varia: caolino, carbone, cellulosa, cemento, ce-
reali, legname, impiantistica, minerali diversi alla rinfusa, prodotti lapidei, prodotti siderurgici, 
rottami di ferro, autovetture. Il porto, specializzato in general cargo e dry bulk cargo, possiede 
vasta e specifica esperienza per la movimentazione di prodotti forestali. 
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Tabella 3 – Merci movimentate nel porto di Monfalcone (sbarchi + imbarchi) 
 2001 2007 
Merci in colli in tonn. 1.498.625 3.099.274 
Rinfuse solide varie in tonn. 1.305.351 1.228.657 
Rinfuse liquide in tonn. 151.840 83.969 
 Totale in tonn. 2.955.816 4.411.900 
Contenitori (in TEU) 0 1.519 
Automobili (n°) 0 82.349 




2.3 Il porto di Porto Nogaro 
 
Il porto di Nogaro è l’unico operativo nella provincia di Udine e sorge sulle rive del fiume Cor-
no. Vi si accede dal Mare Adriatico attraverso un canale translagunare lungo circa 3 miglia ed il 
canale navigabile dell’Aussa Corno. Lo scalo si articola in due strutture pubbliche, Porto Vec-
chio e Porto Margreth, e in una banchina privata delle ex-Industrie Chimiche Caffaro, cui si ac-
cede tramite il canale artificiale Banduzzi, che misura circa 1,5 miglia.  
Porto Vecchio ha uno sviluppo di banchine di 400 metri lineari ed un pescaggio di -4,5 metri sul 
livello del mare, mentre Porto Margreth beneficia di un tirante d'acqua a -7,5 metri sul livello 
del mare con uno sviluppo di banchine attualmente pari a 860 metri lineari. L'area di Porto No-
garo comprende inoltre 36 ettari di piazzali portuali infrastrutturati con raccordo ferroviario, 
magazzini coperti ed aree di stoccaggio scoperte. 
Di notevole importanza è il collegamento con il vicino Interporto Alpe Adria di Cervignano del 
Friuli, in funzione di un miglioramento dell'intermodalità e della logistica di Porto Nogaro. Inol-
tre sono presenti nella Zona Industriale di riferimento dell'Aussa-Corno alcune strutture private 
per lo stoccaggio e la lavorazione delle merci.  
Le navi che gravitano su Porto Nogaro stazzano mediamente 3-4.000 tonnellate, con punte fino 
a 7.000. Data la natura fluviale del canale di accesso al Porto, le navi a chiglia piatta hanno 
maggiore facilità di ingresso.  
La movimentazione complessiva nel 2007 si è attestata sul 1.455.000 tonnellate. Tra le principa-
li categorie merceologiche trattate prevalgono, tra le merci sbarcate, i rottami e i semilavorati 
metallici (60% del totale), che pure contano da soli per oltre la metà degli imbarchi. Buona è 
anche la specializzazione nel settore del legname, la cui movimentazione assomma a oltre 200 
mila tonnellate annue. 
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Parte prima – Le caratteristiche strutturali  










Come ogni indagine empirica anche quella qui documentata ha comportato difficili scelte di na-
tura teorica e definitoria, descritte di seguito in modo che sia possibile comprendere e valutare 
nel modo più corretto i dati presentati nelle prossime sezioni. 
La questione teorica principale è cos’è e quali sono le componenti del sistema portuale regionale.  
Dal punto di vista dell’economia industriale, se per alcune attività – quali l’organizzazione e la 
movimentazione diretta delle merci negli ambiti portuali – non ci sono margini di incertezza, 
per altre attività che si svolgono lato mare e soprattutto lato terra – ad esempio il trasporto fer-
roviario o il trasporto stradale di adduzione o in uscita dai porti, oppure attività di servizi svolte 
anche ma non esclusivamente per i porti (quali la sorveglianza, la pulizia, i servizi informatici, i 
servizi creditizi ed assicurativi) – i margini di incertezza sono consistenti e la necessità di preci-
sare e separare sono essenziali. Inoltre, le aree portuali e le aree limitrofe a quelle portuali sono 
aree vocate allo svolgimento di attività logistiche e produttive (cantieristica, metallurgia, side-
rurgia, meccanica, produzione della carta) che beneficiano della vicinanza portuale senza per 
questo essere coinvolte in modo rilevante nelle attività tipicamente portuali. 
Anche dal punto di vista geografico esistono margini di dubbio e discrezionalità. In  considera-
zione di questo, il concetto recentemente avanzato di port regionalization propone di ricom-
prendere nel sistema portuale le aree ed infrastrutture retroportuali, anche distanti, che interagi-
scono in modo importante, ancorché non esclusivo, con i porti.  
L’organizzazione industriale delle aziende che operano nel settore marittimo-portuale rappre-
senta il principale elemento di difficoltà che si incontra nel classificare le aziende dal punto di 
vista geografico. Molte aziende, soprattutto quelle di dimensioni rilevanti, hanno una dimensio-
ne multinazionale o nazionale, operano in più porti, ed hanno una organizzazione a rete con il 
centro decisionale spesso localizzata al di fuori delle aree portuali, a volte anche in altre regioni. 
Inoltre, nei porti frequentemente convivono infrastrutture ed aziende che operano congiunta-
mente sia nel trasporto passeggeri che in quello merci (nel caso più complesso cui siamo venuti 
in contatto l’azienda opera nel bunkeraggio, nel turismo, nei servizi tramp, nell’information 
technology e nelle gestioni immobiliari).  
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Rimandano alle prossime sezioni l’illustrazione dettagliata di quali ipotesi sono state introdotte 
per stimare le caratteristiche economiche del Sistema Portuale Regionale del FVG, in questa se-
zione sottolineiamo le principali scelte strategiche di impostazione della ricerca: 
• La scelta di definire il SPR del FVG sulla base degli indirizzari delle autorità portuali e di 
gestione delle infrastrutture presenti nei tre porti. Siccome per operare negli ambiti portuali 
un’azienda deve essere identificata ed autorizzata nel rispetto delle norme esistenti (e spesso 
pagare anche i relativi oneri), le autorità portuali e le società incaricate della gestione delle 
aree portuali mantengono un indirizzario aggiornato delle aziende che “hanno a che fare” 
con i porti regionali. Questo è sostanzialmente e semplicemente il criterio adottato per iden-
tificare le aziende che fanno parte del SPR del FVG. È un criterio in parte amministrativo 
ed operativo che ci è parso però possa ridurre la discrezionalità altrimenti presente. Sono 
state in questo modo escluse alcune attività di servizio, quali quelle di tipo creditizi ed assi-
curativo, che pur avendo presentato storicamente importanti sinergie con il mondo maritti-
mo portuale (si pensi al ruolo delle compagnie assicurative nello sviluppo del porto di Trie-
ste), non hanno connessione operative e funzionali di tipo diretto negli ambiti portuali attua-
li. Pur non essendo le aziende del settore creditizio-assicurativo inserite nel SPR, i loro le-
gami con il SPR saranno comunque colti tramite la tavola ed il modello delle interdipenden-
ze settoriali. 
• La scelta di usare come unità di analisi l’attività economica svolta da ciascuna delle aziende 
presenti negli indirizzari, identificando 16 tipologie di attività, di cui 12 avente natura por-
tuale. Tale scelta, oltre che interessante dal punto di vista teorico4, è anche utile ai fini della 
costruzione della tavola delle interdipendenze settoriali.  
• La scelta di fotografare il 2007, anno congiunturalmente favorevole per il SPR del FVG. 
• La scelta di escludere le attività portuali dedicate prioritariamente ai passeggeri, compresa 
la cantieristica da diporto. 
  
                                                      
4 Questa scelta è coerente con una sollecitazione presente in letteratura, in particolare espressa da Hall (2004a,b) che 
invoca - come citato in Pallis et al. (2009 – “a more actor-centred approach in freight transportation studies, one that 
includes freight shippers and public authorities as well as carriers, and that pays close attention to the relationships 
between these factors”. Si veda anche Vitsounis et al. (2010). 
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Il punto di partenza della ricerca è la costruzione dell’elenco delle aziende autorizzate ad opera-
re, in varie forme, negli ambiti portuali.  
Gli ambiti portuali sono delimitati e disegnati dal piano regolatore portuale, come recita l’ Art. 5 
(Programmazione e realizzazione delle opere portuali. Piano Regolatore Portuale) della legge 
84/94, comma 1: “Nei porti di cui alla categoria II, classi I, II e III, con esclusione di quelli aventi 
le funzioni di cui all'art. 4, comma 3, lettera e), l'ambito e l'assetto complessivo del porto, ivi com-
prese le aree destinate alla produzione industriale, all'attività cantieristica e alle infrastrutture stra-
dali e ferroviarie, sono rispettivamente delimitati e disegnati dal piano regolatore portuale che in-
dividua altresì le caratteristiche e la destinazione funzionale delle aree interessate.”. 
L’ipotesi su cui si basa la ricerca è quindi che il Sistema Portuale Regionale sia composto 
dall’insieme delle aziende che sono autorizzate ad operare, a vario titolo, negli ambiti portuali. 
Gli elenchi contenenti i nominativi delle aziende autorizzate sono stati a noi gentilmente con-
cessi dall’Autorità portuale di Trieste, dall’Azienda Speciale per il Porto di Monfalcone (ASPO) 
di Monfalcone e dal Consorzio Aussa-Corno. 
Gli elenchi contengono sostanzialmente 6 tipologie di aziende: 
1. Aziende autorizzate a svolgere operazione e servizi portuali ai sensi dell’art 165, 176 e 187 
della legge 84/94. 
                                                      
5 Art. 16 (Operazioni portuali e servizi portuali), comma 1, “Sono operazioni portuali il carico, lo scarico, il trasbor-
do, il deposito, il movimento in genere delle merci e di ogni altro materiale, svolti nell'ambito portuale. Sono servizi 
portuali quelli riferiti a prestazioni specialistiche, complementari e accessorie al ciclo delle operazioni portuali. I ser-
vizi ammessi sono individuati dalle Autorità Portuali o, laddove non istituite dalle Autorità Marittime, attraverso una 
specifica regolamentazione da emanare in conformità dei criteri vincolanti fissati con decreto del Ministro dei Tra-
sporti e della Navigazione. (cfr.: art. 2, comma 1, lettera a), legge 30 giugno 2000, n. 186).”. Comma 3 (parziale) 
“L'esercizio delle attività di cui al comma 1, espletate per conto proprio o di terzi, è soggetto ad autorizzazione 
dell'Autorità Portuale o, laddove non istituita, dell'Autorità Marittima. …Le imprese autorizzate sono iscritte in appo-
siti registri distinti tenuti dall'Autorità Portuale o, laddove non istituita, dell'Autorità Marittima e sono soggette al pa-
gamento di un canone annuo e alla prestazione di una cauzione determinati dalle medesime Autorità.” 
6 Art. 17 (Disciplina della fornitura del lavoro portuale temporaneo). 
7 Art. 18. (Concessione di aree e banchine), comma 1, “ L'Autorità Portuale e, dove non istituita, ovvero prima del 
suo insediamento, l'organizzazione portuale o l'Autorità Marittima danno in concessione le aree demaniali e le ban-
chine comprese nell'ambito portuale alle imprese di cui all'art. 16, comma 3, per l'espletamento delle operazioni por-
tuali, fatta salva l'utilizzazione degli immobili da parte di amministrazioni pubbliche per lo svolgimento di funzioni 
attinenti ad attività marittime e portuali.” 
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2. Aziende autorizzate ad operare negli ambiti portuali ai sensi dell’ articolo 688 del Codice 
della Navigazione (CdN). 
3. Aziende di trasporto non art. 68 CdN. 
4. Spedizionieri ed agenti marittimi. 
5. Aziende che forniscono di interesse generale (D.M. 14.11.94) e servizi tecnico-nautici. 
6. Enti pubblici che, in vario modo, si occupano di operazioni marittimo-portuali relativamen-
te alle navi o alle merci. 
 
Le aziende contenute in questi elenchi hanno rappresentato il riferimento per la stima dell’occu-
pazione, del fatturato e del valore aggiunto del SPR. Un campione di queste aziende è stato in-
tervistato per stimare la tavola input-output biregionale. 
Sono state in questo modo censite 480 aziende operanti nei porti di Trieste (433), Monfalcone 
(35) e Porto Nogaro (12).  
Le 480 individuate dovrebbero avvicinarsi all’universo delle aziende che operano nel SPR. È 
possibile però che l’elenco non sia completo, che alcune aziende manchino perché sfuggite o 
perché non note ai ricercatori o che altre siano nel frattempo state chiuse. La natura dinamica 
del sistema marittimo-portuale rende oltremodo difficile tracciare l’universo delle aziende che 




4.2 Settori di attività e consistenza numerica 
 
 
Con attenzione agli scopi analitici della ricerca si è ritenuto utile suddividere le aziende sulla 
base della attività da loro svolta in modo prevalente. Ne sono risultati i seguenti 16 settori di at-
tività. L’identificazione dei settori, che verranno poi usati nella tavola intersettoriale, si ispira, 
ma con adattamenti propri, ai settori identificati nello studio relativo alla costruzione della tavo-







                                                      
8 Art. 68 (Vigilanza sull'esercizio di attività nei porti) del Codice della Navigazione: “ Coloro che esercitano un'attivi-
tà nell'interno dei porti ed in genere nell'ambito del demanio marittimo sono soggetti, nell'esplicazione di tale attività, 
alla vigilanza del comandante del porto. Il capo del compartimento, sentite le associazioni sindacali interessate, può 
sottoporre all'iscrizione in appositi registri, eventualmente a numero chiuso, e ad altre speciali limitazioni coloro che 
esercitano le attività predette.” L’elenco delle attività svolte con tramite questo titolo può comprendere: riparazioni, 
manutenzioni industriali e civili; riparazione, manutenzione, trasformazione, demolizione ed allestimento di navi e 
galleggianti; edilizia, pulizia uffici ed aree; facchinaggio; ristorazione, consulenze su sicurezza, prevenzione, etc.; ri-
fornimento di gasolio alle navi ormeggiate a mezzo di autobotti; rimorchio di galleggianti; trasporto di persone e/o 
cose da/a navi; fornitura/noleggio di parabordi galleggianti, panne antinquinamento; guardianaggio; amministrative, 
associate a controlli contabili, documentali e doganali, assistenza in genere rivolta ai vettori stranieri. 
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Tabella 4 – Elenco dei 16 settori di attività 
1. Agenti marittimi e doganali 
2. Spedizionieri marittimi 
3. Compagnie marittime  
4. Terminalisti marittimi  
5. Enti pubblici 
6. Aziende di trasporto stradale e logistica 
7. Aziende trasporto ferroviario 
8. Servizi tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio) 
9. Servizi di interesse generale  
10. Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provveditoria e lavanderia 
11. Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio) 
12. Servizi alle merci (controllo, analisi) 
13. Aziende manifatturiere 
14. Aziende del settore delle costruzioni 
15. Aziende del settore del commercio 
16. Aziende del settore dei servizi 
 
È sembrato importante in una prima fase essere il più analitici possibile, pur essendo consci che 
alcune tipologie di attività hanno margini di sovrapposizione e che alcune aziende svolgono, 
nella realtà, più di una delle summenzionate attività. Inoltre, per esigenze di riservatezza, è stato 
necessario effettuare alcune aggregazioni (es., servizio alle navi e bunkeraggio). 
L’assegnazione delle aziende ai settori, come si dirà più diffusamente più avanti, è avvenuto te-
nendo conto della produzione prevalente, della classificazione ATECO descritte in bilancio e 
delle informazioni dirette raccolte durante le interviste. La distribuzione  per settore è riportata 
nella tabella 5. Nella tabella 5 e nelle tabelle che seguono i settore sono indicati in modo sinteti-
co. La definizione più estesa e la specificazione delle attività svolte dalla aziende contenute in 
ciascun settore è chiarita nella tabella 4 e nelle tabelle 7, 8, 9 e 10 che seguono.  
 
Tabella 5 – Distribuzione  per settore di attività  
Settore Numero Percentuale Monfalcone Porto Nogaro Trieste 
Agenti 37 7,7%  2 35 
Spedizionieri 75 15,6% 11 5 59 
Comp.Maritt. 2 0,4%   2 
Terminalisti 19 4,0% 3 1 15 
Enti.Pubbl. 9 1,9%  1 8 
Tr.Str.Logist. 66 13,8% 4 2 60 
Tr.Ferroviario 3 0,6% 1  2 
Serv.Tec.Naut 4 0,8% 1  3 
Serv.Int.Gen. 62 12,9% 1  61 
Serv.Nave 9 1,9%   9 
Lav.Portuale 22 4,6% 2  20 
Serv.Merci 7 1,5% 1  6 
Manifatt. 68 14,2% 7  61 
Costruzioni 32 6,7% 1  31 
Commercio 48 10,0% 2 1 45 
Servizi 17 3,5% 1  16 
Totale  480 100,0% 35 12 433 
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I settori di attività che mostrano il maggior numero di aziende coinvolte sono, tra quelli portuali, 
gli spedizionieri con 75 aziende, le aziende di trasporto e logistica con 66 aziende ed dei servizi 
di interesse generale con 62 aziende. Consistente anche il numero di agenti (37) e di terminalisti 
(19). Poco numerose le compagnie marittime che fanno riferimento al SPR (2), così come anche 
le aziende ai servizi tecnico nautici (4), i servizi ferroviari (3), i servizi alla nave (9) ed i servizi 
alle merci (7). Consistente anche il numero delle aziende non tipicamente portuali, con 68 
aziende manifatturiere, 32 di costruzioni, 48 di commercio e 17 di servizi. Infine, operano nel 
SPR 9 enti pubblici9. 
Dal punto di vista della funzione di produzione portuale, i 16 settori attività sono aggregabili in 
4 macrosettori riferibili alle: 
1. attività portuali in senso stretto; 
2. attività di supporto alle attività portuali dal lato mare; 
3. attività di supporto alle attività portuali dal lato terra; 
4. attività non portuali ma connesse ai porti. 
La distribuzione  dei 16 settori di attività in questi 4 macrosettori non è ovvia e priva di implica-
zioni teoriche. Su questo tema, infatti, esiste una discussione in letteratura10. Senza entrare nello 
dettaglio in questa sede, è sembrato opportuno per i nostri fini raccogliere nel macrosettore atti-
vità portuali in senso stretto i seguenti settori di attività: 
1. Agenti marittimi e doganali 
2. Spedizionieri marittimi 
3. Terminalisti marittimi (ro-ro, container, rinfuse solide, rinfuse liquide) 
4. Enti pubblici a supporto dell’attività portuale: Agenzia per le dogane, Capitaneria di porto, 
Polizia, Sanità marittima, Corpo forestale, Autorità portuale, Regione FVG – controllo fito-
patologico, Ufficio veterinario, Vigili del fuoco 
5. Servizi tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio) + bunkeraggio, 
provveditoria, lavanderia 
6. Servizi di interesse generale (vedi sotto) 
7. Servizi alla nave (es. riparazione, carenaggio, servizi all’equipaggio, assicurazione e assi-
stenza legale, provveditori navali) 
8. Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio) 
9. Servizi alle merci (controllo, analisi) 
 
                                                      
9 Autorità portuale, Agenzia delle dogane, Guardia di finanza, Capitaneria di Porto - Guardia Costiera, Ufficio di Sa-
nità Marittima ed Aerea, Corpo forestale, Regione FVG – controllo fitopatologico, Ufficio veterinario di confine e di 
porto, Vigili del Fuoco, Polizia. 
10 Yochum e Agarwal (1987), ad esempio, distinguono tra required- e induced industries. Le prime sono necessarie al 
movimento delle merci, le seconde sono quelle che sono in grado di espandere il proprio mercato grazie alla presenza 
del porto. Tra le prime Yochum e Agarwal (1987) includono “freight forwording, rail and truck transport, port ter-
minal operations, stevedoring, vessel supply, pilotage, towage, launch services, container service” e anche “marine 
supplies, crane service, diving services, naval architects, industrial repair, ship repair, marine surveyors, weighing 
and sampling, shipwatching, changlery, government, bunkering seaman’s service, insurance, and lead service”. Le 
induced industries possono anche essere localizzate ad una certa distanza dal porto ma sono port-dependent in quanto 
i loro costi di approvvigionamento e distribuzione dipendono dall’esistenza e funzionamento del porto. Ovviamente il 
grado di port-dependancy può variare (Davis, 1983) ed il fatturato e valore aggiunto da loro prodotto è solo in parte 
dovuto al porto. Come determinare quanta parte è però alquanto problematico. Per ulteriori approfondimenti si con-
fronti: Brockel (1972), Kaufaman (1979), Davis (1983), Yochum e Agarwal (1987). 
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Nel macrosettore attività di supporto alle attività portuali (lato mare) sono state incluse: 
10. Compagnie marittime  
Nel macrosettore attività di supporto alle attività portuali (lato terra) sono state incluse: 
11. Aziende di trasporto stradale e logistica 
12. Aziende trasporto ferroviario 
Nel macrosettore attività non portuali ma connesse ai porti sono state incluse: 
13. Aziende manifatturiere 
14. Aziende del settore delle costruzioni 
15. Aziende del settore del commercio 
16. Aziende del settore dei servizi11 
Questa aggregazione porta ai risultati riportati in tabella 6. 
 
Tabella 6 – Distribuzione delle aziende per macrosettore 
Macrosettore Numero Percentuale 
Attività portuali in senso stretto 244 50,8% 
Attività di supporto alle attività portuali dal lato terra  69 14,4% 
Attività di supporto alle attività portuali dal lato mare 2 0,4% 
Attività non portuali ma connesse ai porti 165 34,4% 
Totale 480 100,0% 
 
Possiamo notare che: 
• Il 50,8% delle aziende del campione svolgono attività marittimo-portuali in senso stretto, 
quantunque per alcune di queste, ad esempio per i servizi di interesse generale e per i servizi 
alle merci, l’impegno nelle attività marittimo-portuali può non essere esclusivo; 
• Il 34,4 % delle aziende del campione svolgono attività non marittimo-portuali in senso stretto; 
• un notevole numero di aziende, il 14,4% svolge attività lato terra, prevalentemente su strada, di 
cui una parte, difficile da precisare è rivolta alle merci con arrivo\destinazione i porti regionali; 
• solo 2 aziende svolgono attività lato mare. 
Il SPR è quindi, in termini di numerosità, per il 66,6% composto da aziende che svolgono attivi-
tà di trasporto o connesse con i trasporti, per il 34,4% invece l’attività è svolta negli ambito por-
tuali, parzialmente o integralmente, ma non è di tipo trasportistico, bensì di natura industriale, di 
costruzioni, di commercio e di servizi. Questa caratteristica, comune, come si vedrà, a molti 
porti, denota che i porti non sono solo delle zone dove si movimentano le merci, ma hanno una 
natura industriale variegata e complessa. 
È anche interessante acquisire una conoscenza più di dettaglio delle tipologie di attività presenti 
in alcune di queste categorie di attività. Lo facciamo ricorrendo a due fonti: 
a. la classificazione ATECO presente nel bilancio, quando disponibile, dell’azienda; 
b. l’informazione diretta ottenuta tramite intervista telefonica. 
Riportiamo di seguito alcuni risultati di dettaglio riguardanti le specializzazioni delle aziende 
che forniscono servizi di interesse generale (Tabella 7), delle aziende manifatturiere (Tabella 8), 
delle aziende delle costruzioni (Tabella 9) e delle aziende dei servizi (Tabella 10). 
                                                      
11 Una parte delle aziende del settore dei servizi svolge in realtà attività quasi esclusivamente a favore dei portuali e, 
pertanto, potrebbe rientrare anche tra le attività tipicamente portuali. 
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Tabella 7 – Tipologia di attività svolta dalle aziende che forniscono servizi di interesse generale 
  Locazione immobiliare di beni propri e sub-locazione 
Raccolta e depurazione delle acque di scarico 
Richiesta certificati e disbrigo pratiche 
Servizi degli uffici-residence 
Servizi di pulizia, disinfezione e disinfestazione 
Servizi di vigilanza 
Trasporti, magazzinaggio e comunicazioni  
Gestione stabilimento balneare con somministrazione di bevande e alimenti 
Gestione distributore carburanti 
Rivendita generi di monopolio 
Servizi di pulizia di aree, banchine e magazzini con l' ausilio di mezzi meccanici 
Organizzazione, coordinamento, direzione e gestione servizi di sicurezza (security) 
Gestione porto turistico 
Organizzazione eventi congressuali, culturali, ecc. 
Assistenza amministrativa  
Pulizie di uffici ed aree 
Espurghi, travasi rapidi di liquami, raccolta e trasporto dei rifiuti urbani, pericolosi e non pericolosi 
Lavori e riparazioni marittime subacquee 
Trasporto merci da/alle navi mediante l'utilizzo di propri mezzi nautici 
Interventi di profilassi igienico sanitaria, derattizzazioni, disinfestazioni, disinfezioni e diserbo 
Interventi di profilassi igienico sanitaria, fumigazioni e defumigazioni 
Altri servizi pubblici, sociali e personali  
Tabella 8 – Tipologia di attività svolta dalle aziende manifatturiere 
Cantieri di riparazioni navali 
Commercio all'ingrosso e al dettaglio; riparazione di autoveicoli, motocicli e di beni personali e per la casa 
Fabbricazione carta e cartone 
Fabbricazione di macchine ed apparecchi meccanici  
Fabbricazione di macchine elettriche e di apparecchiature elettriche, elettroniche e di apparecchiature 
Fabbricazione di mezzi di trasporto 
Fabbricazione di prodotti petroliferi raffinati 
Fabbricazione di tubi e raccordi di acciaio 
Fabbricazione di vari prodotti chimici di base organici 
Fabbricazione e installazione di attrezzature di uso non domestico per la 
Fabbricazione e installazione di impianti per la pesatura 
Fabbricazione e installazione di gru 
Fabbricazione, installazione strutture metalliche 
Fabbricazioni di prodotti con fili metallici 
Industria cantieristica 
Industria molitoria con molo proprio 
Manutenzione e riparazione di autoveicoli 
Metallurgia, fabbricazione di prodotti in metallo 
Produzione di calcestruzzo 
Produzione di cemento 
Recupero e preparazione per riciclaggio di cascami e rottami metallici 
Refrigerazione e la ventilazione 
Demolizione e rottamazione materiale metallico 
Riparazioni, manutenzioni di mezzi terrestri 
Altre industrie manifatturiere 
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Tabella 9 – Tipologia di attività svolta dalle aziende delle costruzioni 
Costruzioni 
Noleggio con manovratore di macchine e attrezzatura per movimento terre 
Altri lavori speciali di costruzione 
Manutenzione meccanica - escluse le attività a bordo di unità navali 
Impianti elettrici e di telecomunicazioni 
Costruzione, manutenzione e fornitura di linee e raccordi ferroviari, autostrade, strade,  
Manutenzione impianti elettrici e di condizionamento 
Coibentazioni e rivestimenti protettivi 
Ponteggi con strutture -escluse le attività a bordo di unità navali 
Ponteggi e impalcature metalliche Lavori di carpenteria, dilizia (ex RMTDA cat.A: Carpenteria in ferro e tubisteria) 
Riparazioni e manutenzioni industriali e civili 
Indagini e prospezioni geognostiche in genere, lavori specializzati del sottosuolo 
Demolizione e rottamazione materiale metallico 
Coinbentazione e rivestimenti protettivi; Pitturazioni, picchettaggi, pulizie e degasificazioni 
Installazione e manutenzione di impianti elevatori e ascensori  
Impianti antincendio 
Installazione e manutenzione di impianti elettrici industriali 
Manutenzione degli impianti fissi e mobili antincendio 
Carpenteria leggera e arredi 
Impianti di condizionamento 
Controlli qualità non distruttivi su materiali (tubazioni, saldature, ecc) 
 
Tabella 10 – Tipologia di attività svolta dalle aziende dei servizi 
Agenzie di concessione degli spazi pubblicitari; intermediazione in  servizi 
Altre industrie manifatturiere 
Altri servizi pubblici, sociali e personali 
Attività immobiliari, noleggio, informatica, ricerca, servizi alle imprese 
Consulenza amministrativo-gestionale e pianificazione aziendale 
Locazione immobiliare di beni propri 
Pubbliche relazioni 
Realizzazione di software; consulenza software 
Servizio di distribuzione ai rivenditori di schede telefoniche prepagate 
Studi di architettura, di ingegneria ed altre attività tecniche 
Attività connesse all'informatica 
Noleggio automezzi 
Servizi di fornitura materiale antinfortunistico e antincendio, progettazione, consulenza di 
prevenzione agli incendi e corsi di formazione per addetti squadre antincendio, escluse le at-
tività a bordo di unità navali 
Consulente tecnico in sicurezza sul lavoro, prevenzione incendi e controllo e progettazione di 
attrezzature di sollevamento 
 
Si può notare: 
• la notevole varietà di attività svolte nei diversi ambiti; 
• ed, ma non in tutti i casi, la connessione tra l’attività svolta e la presenza del mare. 
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4.3 La localizzazione delle aziende 
 
 
Dal punto di vista localizzativo le 480 aziende presenti nell’elenco possono essere localizzate e 
svolgere la loro attività prevalentemente o esclusivamente all’interno dell’ambito portuale o me-
no. La scelta dell’ambito portuale come criterio di distinzione è utile perché ha una valenza pro-
grammatoria12. Pone però dei problemi in quanto: 
• solo un numero limitato di aziende svolge tutte le attività dentro l’ambito portuale; 
• molte aziende svolgono parte dell’attività all’interno dell’ambito portuale e parte all’ester-
no, oppure completamente all’esterno ma con ricadute importanti per il porto; 
• in una moderna accezione il porto è interconnesso con le infrastrutture retroportuali (a soste-
gno del concetto di port regionalization) in una filiera con poche soluzioni di continuità che 
tende ad estendersi fino al caricatore. 
Tenendo conto di queste considerazione abbiamo provato a suddividere le aziende sulla base 
della loro localizzazione prevalente distinguendo tra: 
• aziende che operano esclusivamente all’interno dell’ambito portuale; 
• aziende che operano sia all’interno che all’esterno dell’ambito portuale; 
• aziende che operano esclusivamente all’esterno dell’ambito portuale. 
L’attribuzione è avvenuta sulla base dell’indirizzo della azienda, del sito internet qualora esi-
stente, delle informazioni contenute nel bilancio e dalle interviste dirette. Pur ammettendo l’esi-
stenza di diverse fonti di incertezza e di errore, ci sembra significativo esaminare i risultati ri-
portati in tabella 11. 
Il risultato complessivo è che solo il 26,5% delle aziende è localizzato in modo esclusivo dentro 
l’ambito portuale. Il 31,7% delle aziende è parzialmente è localizzato dentro l’ambito portuale, 
mentre il restante 41,9% è localizzato in modo esclusivo al di fuori dell’ambito portuale. 
 
Pur sottolineando nuovamente le incertezze nelle attribuzioni che sono state operate, quanto 
emerge dalla tabella dimostra che un porto, dal punto di vista economico, è ben oltre quello che 
si ritrova dentro l’ambito portuale, e ciò va a supporto del concetto di “regionalizzazione dei 
porti” proposto in letteratura. Questa osservazione ha implicazioni importanti per le politiche 
pianificatorie e territoriali. 
L’unica attività svolta esclusivamente all’interno dell’ambito portuale è quella terminalistica 
(che include il magazzinaggio). Per le altre attività, invece, la localizzazione può essere sia den-
tro che fuori dell’ambito portuale con proporzioni che variano a secondo del tipo di attività. 
Come era logico aspettarsi, più tipicamente portuale è l’attività, maggiore è la quota di aziende 
localizzate in tutto o in parte dentro il porto. 
 
 
                                                      
12 Art. 5 – (Programmazione e realizzazione delle opere portuali. Piano Regolatore Portuale), comma 1, “Nei porti di 
cui alla categoria II, classi I, II e III, con esclusione di quelli aventi le funzioni di cui all'art. 4, comma 3, lettera e), 
l'ambito e l'assetto complessivo del porto, ivi comprese le aree destinate alla produzione industriale, all'attività cantie-
ristica e alle infrastrutture stradali e ferroviarie, sono rispettivamente delimitati e disegnati dal piano regolatore por-
tuale che individua altresì le caratteristiche e la destinazione funzionale delle aree interessate. 
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Tabella 11 – Distribuzione per localizzazione rispetto al SPR 
Settore Dentro Sia dentro  che fuori Fuori Totale Dentro 
Sia dentro 
 che fuori Fuori 
Agenti 13 24  37 35,1% 64,9% 0,0% Spedizionieri 29 38 8 75 38,7% 50,7% 10,7% 
Comp.Maritt. 1 1  2 50,0% 50,0% 0,0% Terminalisti 19   19 100,0% 0,0% 0,0% Enti.Pubbl.  9  9 0,0% 100,0% 0,0% Tr.Str.Logist. 14 15 37 66 21,2% 22,7% 56,1% 
Tr.Ferroviario   3 3 0,0% 0,0% 100,0% Serv.Tec.Naut 2 2  4 50,0% 50,0% 0,0% Serv.Int.Gen. 17 21 24 62 27,4% 33,9% 38,7% 
Serv.Nave 4 2 3 9 44,4% 22,2% 33,3% 
Lav.Portuale 6 11 5 22 27,3% 50,0% 22,7% 
Serv.Merci 1 2 4 7 14,3% 28,6% 57,1% 
Manifatt. 6 14 48 68 8,8% 20,6% 70,6% 
Costruzioni 2 4 26 32 6,3% 12,5% 81,3% 
Commercio 10 7 31 48 20,8% 14,6% 64,6% 
Servizi 3 2 12 17 17,6% 11,8% 70,6% 
Totale 127 152 201 480 26,5% 31,7% 41,9% 
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I dati utilizzati derivano da due fonti: 
• Il bilancio. Abbiamo scaricato dalla banca dati CERVED i bilanci relativi al 2007, riportanti 
dati anche per il 2005 ed il 2006. Le nostre stime sono relative al 2007. 
• Le interviste telefoniche e dirette, avvenute in due fasi temporalmente distinte: 1) ottobre-
dicembre 2008, nell’ambito del progetto “L’impatto socio-economico delle attività svolte 
nel porto di Trieste” curato dal prof. Vittorio A. Torbianelli13, e 2) giugno-dicembre 2010 
nell’ambito del progetto specifico per la costruzione della tavola I-O del sistema portuale 





5.1 I dati desunti dal bilancio  
 
Nel bilancio aziendale sono disponibili i seguenti valori: fatturato, utile, costo del personale, 
ammortamenti, accantonamento rischi, interessi e altri oneri finanziari, proventi e oneri straor-
dinari, imposte sul reddito. 
Sulla base dei dati di bilancio è possibile stimare il valore aggiunto ed il totale dei costi inter-
medi, entrambi valori necessari per la tavola I-O. 
 
Valore aggiunto = utile + costo del personale + ammortamenti + accantonamento rischi + 
interessi e altri oneri finanziari + proventi e oneri straordinari - imposte sul reddito14 
 
 
Totale dei costi intermedi = fatturato – valore aggiunto 
 
Per controllo il totale dei costi intermedi è stato anche ricavato dai dati del conto economico 
come somma dei a) costi per materie prime, sussidiarie, di consumo e di merci, b) per servizi e 
per c) godimento beni di terzi.  
La stima dei costi intermedi ottenuta con i due metodi ha portato a risultati solo marginalmente 




                                                      
13 Università degli Studi di Trieste – DPAU (Dipartimento di Progettazione Architettonica e Urbana), (2008), l’impatto 
socio-economico delle attività svolte nel porto di Trieste, direttore responsabile: prof. Vittorio A. Torbianelli. 
14 È stato ulteriormente stimata una versione ridotto del valore aggiunto (utile + costo del personale + ammortamenti) 
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5.2 Le informazioni ottenute con il questionario 
 
In questa sezione presentiamo un elenco delle informazioni ottenute con il questionario compi-
lato nel corso di interviste personali dirette o telefoniche e forniamo un commento delle princi-
pali difficoltà interpretative. Il questionario è riportato nell’Appendice A. 
 
 
5.3 Informazioni di natura generale sull’occupazione e sul fatturato 
 
Queste informazioni hanno riguardato: 
• data, luogo intervista, nome intervistato, posizione ricoperta nell’azienda; 
• sedi operative e uffici al di fuori della sede legale; 
• descrizione dell’attività dell’azienda in generale. 
Di seguito il questionario riporta il Fatturato 2007 dell’azienda in milioni di euro. Questa è una 
informazione già disponibile al rilevatore dal bilancio e pertanto è precompilata. Viene però ve-
rificata con l’intervistato, anche a scopo di riportare alla memoria il dato esatto di bilancio. 
La sezione sull’occupazione indica le seguenti voci per il 2006 e 2007:  
• Personale dipendente (in unità a tempo pieno equivalente) – parzialmente precompilato 
o di cui localizzato nel FVG 
o di cui addetto alle attività legate al porto in FVG 
Questa informazione è a volte desumibile dal bilancio, ma la distribuzione  territoriale e funzio-
nale, non è nota all’intervistatore15. Si sono potute così identificare 3 voci: 
 
Occupati totali = il numero di occupati totali dell’azienda 
Occupati FVG = il numero di occupati dell’azienda che operano in FVG 
Occupati porti = il numero di occupati dell’azienda che operano nei porti del FVG 
 
Segue la sezione su “Prodotti o servizi dell’attività d’impresa” di cui si richiede di elencare qua-
li sono i prodotti o servizi dell’attività d’impresa e per ciascuno di essi di indicare:  
• il valore % sul fatturato 2007; 
• la % realizzata nei porti FVG; 
• la % realizzata in FVG ma non nei porti; 
L’eventuale residuo è realizzato al di fuori della regione FVG, nel Resto d’Italia (d’ora in poi, 
RdI) o nel Resto del Mondo (d’ora in poi, RdM). Per non appesantire il questionario non è stato 
richiesto di distinguere tra queste due ulteriori tipologie. Sulla base delle informazioni raccolte è 
possibile stimare le seguenti voci: 
 
Fatti = fatturato 2007 per settore di attività i  
Fatti porti = fatturato 2007 per settore di attività i realizzata nei porti FVG 
Fatti nonporti = fatturato 2007 per settore di attività i realizzata nella regione FVG ma non in ambi-
to portuale 
                                                      
15 Durante lo studio curato dal prof. Torbianelli questo dato era stato in molti casi già raccolto. 
ROMEO DANIELIS  44 
5.4 Identificazione dell’attività principale e delle attività secondarie 
 
La voce Fatti permette di identificare l’attività economica principale svolta dall’azienda. La com-
pilazione di questa voce si è rivelata problematica. Di fatto, essa è il risultato dall’interazione tra 
l’intervistato (che ha una conoscenza fattuale dell’attività dell’azienda) e l’intervistatore (che co-
nosce i criteri di classificazione scelti per la ricerca). 
Per la determinazione dell’attività principale l’intervistatore ha a disposizione: 
a) l’opinione dell’intervistato; 
b) i dati di bilancio, in cui alcune volte vengono descritte analiticamente le voci relative al fattu-
rato; 
c) la classificazione ATECO dell’azienda riportata nei bilanci; 
d) il sito aziendale qualora esistente; 
I punti b), c) e d) erano noti all’intervistatore prima dell’intervista. In alcuni casi la determina-




5.5 Identificazione dei clienti\fornitori e loro localizzazione 
 
Inoltre il questionario chiede di suddividere il Fatturato 2007 tra i clienti dell’azienda suddividendo: 
• tra le 16 tipologie di clienti predefinite;  
• e la localizzazione del cliente, distinguendo tra clienti localizzati nel FVG, nel RdI e nel RdM 
 
Clientei = Fatturato ottenuto dal cliente i (con i da 1 a 16) (pag. 3) 
%FVG, %RdI, %RdM = localizzazione del cliente del fatturato i, suddiviso tra FVG, RdI, RdM 
in termini percentuali (pag. 3 e 4) 
 
In una pagina successiva il questionario chiede di suddividere il totale dei Costi Intermedi 2007 
tra i fornitori dell’azienda suddividendo per 
• tra le 16 tipologie di fornitori identificate,  
• e la localizzazione del fornitori, distinguendo tra fornitori localizzati nel FVG, nel RdI e nel 
RdM 
 
Fornitorei = Spese pagate al fornitore i (con i da 1 a 16) (pag. 4) 
%FVG, %RdI, %RdM = localizzazione del fornitore della spesa i, suddiviso tra FVG, RdI, 
RdM in termini percentuali (pag. 3 e 4) 
 
Incrociando queste informazioni si ottengono le stime: 
 
Clientei FVG, RdI o RdM = Clientei * (%FVG, %RdI o %RdM) = fatturato con il cliente i localizzato 
in FVG, RdI o RdM con il complesso di attività svolte dall’azienda 
Fornitorei FVG, RdI o RdM = Fornitorei * (%FVG, %RdI o %RdM) = acquisti dal fornitore i localiz-
zato in FVG, RdI o RdM per il complesso di attività svolte dall’azienda 
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Queste voci rappresentano il fatturato\acquistato per localizzazione relativo a tutta l’attività 
aziendale. 
Si può identificare il fatturato per i clienti i per la sola attività j e distinguendo ulteriormente a 
seconda che sia localizzata in FVG, nei porti FVG o fuori dai porti FVG tramite la seguente 
moltiplicazione: 
 
Clientei FVG, RdI o RdM * (FattjFVG /Fatt): fatturato realizzato con l’attività j localizzata nel FVG e 
venduta al cliente i localizzato in FVG, RdI o RdM 
Clientei FVG, RdI o RdM * (FattiportoFVG /Fatti): fatturato realizzato con l’attività portuale j localizzata 
nel FVG e venduta al cliente i localizzato in FVG, RdI o RdM 
Clientei FVG, RdI o RdM * (FattinonportoFVG /Fatti): fatturato realizzato con l’attività non portuale j loca-
lizzata nel FVG e venduta al cliente i localizzato in FVG, RdI o RdM 
 
o corrispondentemente per i fornitori: 
 
Fornitorei FVG, RdI o RdM * (FattiFVG /Fatti): acquisti effettuati per realizzare l’attività j localizzata 
nel FVG e venduta dal fornitore i localizzato in FVG, RdI o RdM 
Fornitorei FVG, RdI o RdM * (FattiportoFVG /Fatti): acquisti effettuati per realizzare j localizzata nel 
FVG e venduta dal fornitore i localizzato in FVG, RdI o RdM 
Fornitorei FVG, RdI o RdM * (FattinonportoFVG /Fatti): acquisti effettuati per realizzare l’attività non por-
tuale j localizzata nel FVG e venduta dal fornitore i localizzato in FVG, RdI o RdM 
 
Queste ultime 6 stime si basano sull’ipotesi semplificativa che le attività i richiedano in egual 
misura acquisti da fornitori o forniscano in equal misura prodotti venduti ai clienti. 
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La tabella 12 riporta le stime relativamente al numero delle aziende, agli addetti totali, percen-
tuali e medi per macrosettore. Gli “addetti totali” rappresentano il numero complessivo di addet-
ti delle aziende del macrosettore. Esso rappresenta un indicatore delle dimensioni delle aziende 
del settore. Nel caso di aziende di dimensione nazionale esso ha poco senso per gli scopi della 
nostra indagine. La stima degli “addetti in FVG” è invece più vicina ai nostri scopi in quanto 
indica la dimensione occupazionale regionale delle aziende che hanno a che fare con i porti. Ta-
li addetti hanno, almeno in parte, in modo diretto o indiretto, a che fare con le attività marittimo-
portuali. L’indicatore più centrato sui nostri scopi è però il numero degli addetti che svolgono 
direttamente attività di tipo portuale  (“addetti nei porti FVG”).  
Va subito però notato che i tre indicatori hanno un grado di attendibilità decrescente. Se il primo 
indicatore, a meno di errori o di indicazioni erronee, è di facile identificazione, l’indicatore rela-
tivo agli “addetti in FVG” è, nel caso delle aziende nazionali o internazionali, plurilocalizzate, 
più incerto. Inoltre, alcuni addetti fuori regione potrebbero svolgere attività legate ai porti regio-
nali e viceversa. L’indicatore “addetti nei porti FVG” è quello carico di maggiore incertezza. Se 
infatti esso è relativamente certo per le aziende che svolgono attività di tipo portuale localizzate 
all’interno dei porti, esso è meno definito nel caso di aziende che non svolgono attività tipica-
mente portuali e che sono localizzate anche o esclusivamente all’esterno dei porti. Per come è 
stato rilevato e per la prudenza che è stata usata nel quantificarlo nei diversi casi, esso va consi-
derato sostanzialmente una stima di minima dell’occupazione portuale. 
 
 













































 244   52.103   6.236   3.346  50,8% 30,4% 31,3% 62,5% 255 31 16 
Lato terra   69   97.842   3.735   582  14,4% 57,0% 18,7% 10,9% 1.578 60 9 
Lato mare   2   581   233   233  0,4% 0,3% 1,2% 4,4% 291 117 117 
Att. non 
portuali  
 165   21.125   9.717   1.192  34,4% 12,3% 48,8% 22,3% 145 67 8 
totale  480  171.651  19.921   5.353  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 415 48 13 
* I valori medi sono calcolati solo per le aziende di cui si dispone dell’informazione sugli addetti 
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Infine è da sottolineare che in questo studio l’occupazione è misurata in termini di addetti (oc-
cupati) medi nell’anno e non, come a volte si fa, in termini di unità di lavoro (cfr. COSES, 
2000). Tale scelta, che ha indubbi svantaggi, è determinata dalla natura dei dati disponibili. 
Inoltre, si noti, che nelle aziende che ricorrono a fornitori di servizi indipendenti con partita 
IVA, tale tipo di occupazione sfugge a questo studio. 
Da fonti indirette (bilanci, dati CERVED) e da interviste dirette abbiamo stimato il totale degli ad-
detti per le aziende nel loro complesso, il numero di addetti che lavorano nel FVG e il numero di 
quelli che operano nei porti, per lo più con mansioni relative alla movimentazione delle merci. Nel 
2007 risultavano attive nelle aziende dell’elenco 171.651 persone, di cui 19.921 in regione. Hanno 
operato direttamente all’interno dei porti regionali 5.353 persone. Siccome per 66 aziende presenti 
nel database non è stato possibile recuperare il numero addetti – anche se presumibilmente si tratta 
di aziende di piccola dimensione e non obbligate al deposito del bilancio - questa stima è per difet-
to, anche se non riteniamo che l’errore di approssimazione sia considerevole.  
La media è invece calcolata sul numero effettivo di aziende di cui si dispone dell’informazione 
sul numero di addetti. Il risultato è una dimensione media pari a 415 addetti, di cui mediamente 
48 operano nel FVG e 13 nel SPR. 
Le aziende che svolgono attività tipicamente portuali comprendono il 50,8% delle aziende ed 
occupano il 30,4% degli addetti. La dimensione media degli addetti di questo gruppo è pari a 
255 addetti per azienda. 
Le aziende che svolgono attività di trasporto lato terra, comprendendo le Ferrovie dello Stato, 
hanno una dimensione media molto elevata ed occupano quindi il 57% degli occupati. Il dato è 
ovviamente inadatto ai nostri scopi sia per la presenza di un monopolista nazionale sia per il fat-
to che trasporta sia passeggeri che merci. Depurato di queste componenti, il dato relativo agli 
addetti in FVG si ridimensiona considerevolmente: si riduce al 18,7% degli occupati ed ad una 
dimensione media di 60 addetti per azienda. Ma se ulteriormente ci concentriamo sull’indicatore 
di occupazione relativo ai porti regionali si nota come esso si riduca al 10,9% con una dimen-
sione media di 9 addetti. 
Nel confronto tra la aziende portuali e le aziende lato terra risulta, non sorprendentemente, rela-
tivamente all’occupazione portuale, che le prime occupano il 62,5% degli addetti con una di-
mensione media di 16 addetti per azienda. 
Le aziende lato mare sono solo due (una molto piccola ed una molto grande). Hanno una dimensione 
media in regione pari a 117 addetti, ma rappresentano solo il 4,4% dell’occupazione portuale.  
Le attività non tipicamente portuali hanno una importante componente di occupazione in FVG, 
pari al 48,8% del totale, ma questa quota si riduce al 22,3% se si considerano i solo occupati 
portuali, con una dimensione media di 8 unità. 
In sintesi quindi: 
 
• L’occupazione portuale regionale è pari ad almeno 5.353 unità. Di queste il 62,5% opera nei 
settori di attività tipicamente portuali, il 10,9% a opera nei porti ma nei settori attività lato 
terra, il 4,4% opera nei porti ma nei settori attività lato mare ed il 22,3% svolge la propria 
attività nei porti anche se in aziende non tipicamente portuali. Questo rappresenta il valore 
minimo dell’occupazione diretta portuale. 
• Le aziende coinvolte in modo diretto nei porti occupano in regione 19.921 addetti. Di questi il 
31,3%, pari a 6.236, operano in FVG, anche se non sempre all’interno dei porti, nelle aziende 
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che svolgono attività tipicamente portuali. La differenza tra i 3.346 occupati portuali ed i 
6.236 occupati regionali delle aziende che svolgono attività portuali è rappresentata quindi da 
quegli occupati che svolgono attività a latere, complementari o di supporto, all’attività pretta-
mente portuale. Se a questi 6.236 addetti aggiungiamo quelli che operano nei porti ma in set-
tori di attività non tipicamente portuali (582, 233, 1.192) raggiungiamo un valore pari a 8.243 
che potremmo definire il valore massimo dell’occupazione diretta portuale. 
 
In molti studi di valutazione economica dei porti viene stimata anche l’occupazione indiretta. Che 
cosa sia occupazione indiretta è però raramente descritto in modo chiaro e univoco tra i diversi 
studi. In alcuni casi si fa riferimento alle aziende che non sarebbe presenti in quell’area se non ci 
fosse il porto, in altri all’occupazione nelle aziende che si servono del porto. Entrambi le defini-
zioni ci sembrano poco solide dal punto di vista teorico, sostanzialmente perché raramente la pre-
senza di un porto è la condizione “sine qua non” per l’esistenza dell’azienda, essendo questa di-
pendente anche da altri fattori e servita anche da altri porti e modalità di trasporto. Inoltre, per la 
stima dell’occupazione indiretta vengono molto spesso usati moltiplicatori presi da altri studi. 
In questa ricerca, l’occupazione indiretta viene invece stimata all’interno del modello input-output, 
in modo coerente quindi con i dati rilevati localmente, con una metodologia di stima descritta 
nell’Appendice D. Inoltre, il modello input-output permette la stima dell’impatto occupazione di una 
variazione nel livello di domanda generato da un incremento della domanda soddisfatta dalle azien-
de localizzate nel SPR. Entrambi gli argomenti verranno ripresi nelle prossime sezioni. 
La tabella 13 presenta i dati contenuti nella precedente tabella con una maggior dettaglio. 
 
Tabella 13 – Distribuzione degli addetti per settore di attività 



































Agenti  37  339 233 165 8% 0% 1% 3% 10 7 5 
Spedizionieri  75  5.997 856 530 16% 3% 4% 10% 95 14 8 
Comp.Maritt.  2  581 233 233 0% 0% 1% 4% 291 117 117 
Terminalisti  19  774 591 584 4% 0% 3% 11% 41 31 31 
Enti.Pubbl.  9  41.968 2.315 954 2% 24% 12% 18% 4.663 257 106 
Tr.Str.Logist.  66  1.136 775 433 14% 1% 4% 8% 19 13 7 
Tr.Ferroviario  3  96.706 2.960 149 1% 56% 15% 3% 32.235 987 50 
Serv.Tec.Naut  4  175 161 161 1% 0% 1% 3% 44 40 40 
Serv.Int.Gen.  62  1.098 1.025 370 13% 1% 5% 7% 29 27 10 
Serv.Nave  9  241 102 71 2% 0% 1% 1% 27 11 8 
Lav.Portuale  22  1.067 918 487 5% 1% 5% 9% 53 46 24 
Serv.Merci  7  444 36 24 1% 0% 0% 0% 63 5 3 
Manifatt.  68  17.916 7.320 879 14% 10% 37% 16% 276 113 14 
Costruzioni  32  803 530 92 7% 0% 3% 2% 26 17 3 
Commercio  48  1.319 794 168 10% 1% 4% 3% 38 23 5 
Servizi  17  1.087 1.073 53 4% 1% 5% 1% 72 72 4 
Totale  480  171.651 19.921 5.353 100% 100% 100% 100% 415 48 13 
 
Per facilitare la lettura, le tabelle che seguono vengono estratte dalla tabella 13 in alcune sue 
parti. Si inizia esplorando in maggior dettaglio la composizione del 50,8% di 5.353 di occupati 
portuali in attività tipicamente portuali.  
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Tabella 14 – Distribuzione degli addetti nelle aziende che svolgono attività tipicamente portuali 
Settore Add. nei porti 
FVG 
Add. medi  
totali 
Add. medi  
in FVG 
Add. medi  
nei porti FVG 
Agenti  165  10 7 5 
Spedizionieri  530  95 14 8 
Terminalisti  584  291 117 117 
Enti.Pubbl. 954 41 31 31 
Serv.Tec.Naut  161  44 40 40 
Serv.Int.Gen.  360  29 27 10 
Serv.Nave  68  27 11 8 
Lav.Portuale  487  53 46 24 
Serv.Merci  21  63 5 3 
 
Nelle aziende che svolgono attività tipicamente portuali il maggior numero di addetti è riferibile 
alla pubblica amministrazione, alle attività terminalistiche, agli spedizionieri ed al lavoro portuale.  
La dimensione media degli spedizionieri è elevata (95 addetti), dato che sono presenti anche 
aziende nazionali o internazionali, ma la loro dimensione media in regione è contenuta così co-
me la loro occupazione portuale. La dimensione degli agenti marittimi è invece, non sorpren-
dentemente, più limitata. 
Se ci concentra solo sull’attività portuale, le aziende con il maggior numero di addetti medi sono le 
attività terminalistiche (117 addetti medi), i servizi tecnico-nautici (40 addetti medi), gli enti pubblici 
(31 addetti medi). Le aziende di lavoro portuale occupano mediamente in porto 24 addetti. 
È anche interessante confrontare gli addetti in FVG e gli addetti nei porti FVG per le aziende ti-
picamente portuali (tabella 15). 
 
Tabella 15 – Distribuzione degli addetti in FVG e nel SPR 
Settore Addetti  in FVG 
Addetti  
nei porti FVG 
Quota addetti portuali  
su addetti in FVG 
Agenti  233   165  71% 
Spedizionieri  856   530  62% 
Terminalisti  591   584  99% 
Enti.Pubbl. 2.315 954 41% 
Serv.Tec.Naut  161   161  100% 
Serv.Int.Gen.  1.028   360  35% 
Serv.Nave  92   68  74% 
Lav.Portuale  918   487  53% 
Serv.Merci  33   21  64% 
 
Come si può osservare, la quota di occupazione portuale sul totale regionale è del 100% o quasi 
solo per i servizi tecnico-nautici e per terminalisti, mentre è assai più contenuta per le altre 
aziende. In genere tale livello è bene superiore al 50%. Solo nel caso degli enti pubblici e delle 
attività di servizio di interesse generale la quota di occupazione portuale è al di sotto del 50%. 
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Comp.Maritt. 581 233 233 291 117 117 100% 
Tr.Str.Logist. 1.136 775 433 19 13 7 56% 
Tr.Ferroviario  96.706   2.960   149   32.235   987   50  5% 
Manifatt. 17.916 7.320 879 276 113 14 12% 
Costruzioni 803 530 92 26 17 3 17% 
Commercio 1.319 794 168 38 23 5 21% 
Servizi 1.087 1.073 53 64 63 3 5% 
 
Nelle aziende che non svolgono attività tipicamente portuali, ma che hanno a che fare con i porti, la 
quota di occupati che svolgono mansioni legate ai porti sul totale regionale è tra il 5% ed il 21%. 
Nelle aziende lato-terra tale quota è al 5% per il trasporto ferroviario ed al 56% per il trasporto stra-
dale e la logistica. È invece pari, naturalmente, al 100% per le compagnie di navigazione. 
 
Riassumendo, relativamente all’occupazione i principali risultati sono i seguenti:  
• L’occupazione portuale diretta è stimabile nel 2007 tra le 5.353 e le 8.243 unità. Il primo 
valore considera solo gli addetti alle attività portuali in senso stretto, il secondo comprende 
anche gli addetti delle aziende che pur svolgendo attività tipicamente portuali non lavorano 
all’interno degli ambiti portuali. 
• I 5.353 addetti in termini percentuali sono così suddivisi: Agenti marittimi e doganali: 3%; 
Spedizionieri marittimi: 10%; Compagnie marittime : 4%; Terminalisti marittimi: 11%; Enti 
pubblici: 18%; Aziende di trasporto stradale e logistica: 8%; Aziende trasporto ferroviario: 
3%; Servizi tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio): 3%; Servizi di 
interesse generale: 7%; Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provvedito-
ria e lavanderia: 1%; Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio): 9%; Servizi alle 
merci (controllo, analisi): 0,2%; Aziende manifatturiere: 16%; Aziende del settore delle co-
struzioni: 2%; Aziende del settore del commercio: 3%; Aziende del settore dei servizi: 1%. 
• Il numero di addetti medi nei porti per le aziende che svolgono attività tipicamente portuali 
è pari a 16, per le aziende lato terra a 9, per le aziende lato mare a 117 e per le aziende che 
non svolgono attività tipicamente portuali a 8. 
• La quota di addetti che lavorano negli ambiti portuali rispetto al totale degli occupati 
dell’azienda varia molto tra i settori: esso è tendenzialmente più elevato nei settori che svol-
gono attività tipicamente portuali, dove la media è del 64%, rispetto ai settori che non svol-
gono attività tipicamente portuali, dove la media è del 15% circa. 
• L’occupazione indiretta sarà riportata nelle prossime sezione in quanto per stimarla è neces-
sario costruire il modello input-output, in modo che sia coerente con i dati rilevati localmen-
te (la metodologia di stima è descritta nell’Appendice D). Inoltre, il modello input-output 
permetterà la stima dell’impatto occupazione di una variazione nel livello di domanda gene-
rato da un incremento della domanda soddisfatta dalle aziende localizzate nel SPR.  
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Il fatturato rappresenta un indicatore importante per valutare l’importanza economica del siste-
ma portuale. Esso misura l’attivazione diretta di risorse di un’area o di un genere di attività. 
Disporre dell’informazione relativa al fatturato complessivo delle aziende della banca dati – in 
gran parte, come vedremo, deducibile dai bilanci – non è sufficiente per gli scopi dell’indagine. 
Si mira, infatti, a sapere quanta parte del fatturato è generata nel SPR ed in che modo è distri-
buita tra le diverse attività di tipo portuale e non realizzate nel SPR. 
Per giungere a queste stime è necessario disporre di informazioni, solo in parte raccoglibili in 
modo diretto, e introdurre delle ipotesi di lavoro. 
Nei paragrafi che seguono sono discusse le metodologie di stima utilizzate e commentati i prin-
cipali risultati ottenuti. 
 
 
7.1 Metodologia di stima del fatturato 
 
Dai dati di bilancio si ricava direttamente l’informazione relativa al fatturato dell’azienda nel 
suo insieme. Purtroppo però non si dispone dei bilanci relativi a tutte le aziende inserite nella 
banca dati, in quanto per alcune, ad esempio per quelle di piccola dimensione, il bilancio non è 
disponibile presso il CERVED. 
Il fatturato complessivo delle aziende inserite nella banca dati è quindi un dato che si è provve-
duto a stimare sulla base dell’unica informazione disponibile per la quasi totalità delle aziende 
(a meno di 62 aziende16), il numero dei dipendenti, usando la seguente formula: 
 
Fatturato azienda X = fatturato medio per dipendente delle aziende che svolgono la stessa  
attività dell’azienda X moltiplicato per il numero di dipendenti dell’azienda X 
 
La tabella 17 indica per quante aziende si dispone dell’informazione sui bilanci. 
 


















Con bilancio  305   169.791   18.219   4.724  64% 99% 91% 88% 
Senza bilancio  175   1.860   1.702   629  36% 1% 9% 12% 
Totale  480   171.651   19.921   5.353  100% 100% 100% 100% 
                                                      
16 Il numero delle aziende di cui si dispone dell’informazione sugli addetti ma non del bilancio è pari a 175. Negli in-
dirizzari esistono 62 aziende di cui non sì è riusciti né a reperire il bilancio né il numero degli addetti. La ragione è, 
ad avviso di chi scrive, legata alla ridotta dimensione ed alla naturale nati-mortalità delle aziende. Si è pertanto assun-
to per queste 62 aziende un numero di occupati pari a 1.  
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Come si può vedere, anche se per il 37% delle aziende della banca dati non è stato possibile o 
non era reperibile il bilancio, tali aziende hanno una dimensione molto ridotta ed infatti, a quan-
to ci risulta, comprendono il 1% degli addetti totali, il 9% di quelli regionali ed il 12% di quelli 
attivi nei porti FVG. 
L’applicazione della formula su menzionata incrementerà i dati sul fatturato quindi delle stesse 
proporzioni. 
 
Prima di fornire la stima del fatturato è però necessario fare una distinzione tra: 
a) il fatturato complessivo delle aziende della banca dati; 
b) il fatturato delle aziende della banca dati realizzato nel FVG; 
c) il fatturato delle aziende della banca dati realizzato nei porti del FVG. 
 
Il fatturato b) e c) sono ovviamente quelli di maggior interesse per la ricerca. 
Le aziende realizzano il proprio fatturato svolgendo: 
1. attività portuali all’interno del sistema portuale regionale (SPR) del FVG; 
2. attività non portuali all’interno del SPR del FVG; 
3. attività portuali nel FVG, ma all’esterno del SPR; 
4. attività non portuali nel FVG, ma all’esterno del SPR; 
5. attività portuali e non portuali all’esterno del FVG. 
 
Come si possono ottenere questi 5 aggregati? Innanzitutto è necessario considerare due aspetti: 
a) il numero e tipo di attività svolto da un’azienda; 
b) il numero e la sede delle unità locali di un’azienda. 
 
Relativamente al criterio a), possiamo distinguere tra aziende monoattività e pluriattività: 
 
Azienda monoattività: 
è l’azienda impegnata in una sola della attività da noi identificate (es. terminalista) 
 
Azienda pluriattività: 
è l’azienda impegnata in più di una della attività da noi identificate  
es. azienda che è sia spedizioniere, che agente marittimo, che proprietaria di mezzi di trasporto) 
 
Relativamente al criterio b), possiamo distinguere tra aziende monolocalizzate e multilocalizzate: 
 
Azienda monolocalizzata: 
azienda che ha solo una sede produttiva (es., entro nel SPR o al di fuori del SPR) 
 
Azienda plurilocalizzata: 
azienda che ha più sedi produttive (es., sia entro nel SPR che al di fuori del SPR) 
 
Nel caso di aziende monoattività e monolocalizzate l’attribuzione del fatturato ad una sola delle 
5 tipologie è chiara ed univoca. 
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Nel caso di aziende multiattività o plurilocalizzate sarà invece necessario, sulla base delle in-
formazioni raccolte tramite il questionario e descritte precedentemente, stimare la quota di fattu-
rato da attribuire alle 5 tipologie. Tale stima presenta evidentemente difficoltà e incertezze in 
quanto alcune parti del processo produttivo possono venire svolte da un’unità locale centrale 
(es. contabilità, marketing, fatturazione), localizzata ad esempio al di fuori del SPR ed utilizzate 
da altre unità locali, localizzate nel SPR, o viceversa. Ciò avviene frequentemente quando le 
aziende appartengono a gruppi o sono aziende di livello nazionale o internazionali. 
Per ottenere queste stime si è quindi proceduto a identificare: 
1. se l’azienda appartiene a gruppi (informazione desumibile anche dai bilanci); 
2. se l’azienda è monoattività o pluriattività 
3. se l’azienda è monolocalizzata o multilocalizzata 
 
Il risultato relativamente ai due ultimi criteri è il seguente. Il primo criterio verrà ripreso in seguito. 
 












Multiattività  2   24   26  0,4% 5,0% 5,4% 
Monoattività  299   155   454  62,3% 32,3% 94,6% 
Totale   301   179   480  62,7% 37,3% 100,0% 
 
Il 62,7% delle aziende sono monolocalizzate. Di queste, quasi tutte, sono monoattività. Il fattu-
rato del 62,3% delle aziende può quindi essere univocamente attribuito ad una delle 5 tipologie 
di fatturato. Il fatturato del restante 37,3% deve essere invece ripartito sulla base delle informa-
zioni disponibili. Le difficoltà maggiori le creano quel 5% di aziende che sono sia multiattività 
che plurilocalizzate. Il giudizio sulla difficoltà che si incontrano cambia però se si suddividono 
le aziende non sulla base del numero ma del loro fatturato. 
 












Multiattività  22.216.913   16.352.738.899  16.374.955.812  0,1% 76,8% 76,9% 
Monoattività  469.627.965   4.436.898.714   4.906.526.680  2,2% 20,8% 23,1% 
Totale   491.844.878  20.789.637.613  21.281.482.492  2,3% 97,7% 100,0% 
 
La tabella 19 è parzialmente distorta perché tiene conto solo delle 301 aziende di cui si dispone 
dell’informazione sul fatturato. La distorsione è però solo parziale perché le aziende senza bilan-
cio sono caratterizzate da livelli di fatturato modesti che non cambierebbe il quadro valutativo.  
Ne risulta che le aziende multiattività e plurilocalizzate rappresentano il 76,8% del fatturato 
complessivo. La distribuzione del fatturato tra le 5 tipologie è quindi un’operazione assai delica-
ta che va fatta con il massimo di attenzione. 
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La distribuzione  del fatturato realizzato dalle aziende multiattività 
 
La distribuzione  tra le attività è avvenuta sulla base delle informazioni raccolte nelle interviste 
dirette o disponibili nei documenti di bilancio.  
 
 
La distribuzione  del fatturato realizzato dalle aziende multi-localizzate 
 
Data la difficoltà di reperire questa informazione in modo diretto, laddove indisponibile, si è 
proceduto ad attribuire il fatturato ad una unità locale usando come proxy il dato occupazionale 
corretto per un fattore F che tiene conto dell’apporto del lavoro svolto dalle altre sedi. 
 
Esempio di azienda multi-localizzata con una sede centrale e 3 sedi operative. L’azienda X ha 
una sede centrale XC e tre sedi operative regionali X1, X2, X3. Si conosce il fatturato complessi-
vo dell’azienda X pari a 100. La sede XC impiega 20 persone e svolge esclusivamente funzioni 
di supporto e coordinamento delle attività operative svolte nelle sedi locali che hanno ognuna 5 
dipendenti. Il totale degli occupati è quindi pari a 35 (=20 + 5*3).  
All’unità locale X1 si attribuisce il fatturato: (100/35)*5*F (fattore di correzione). Vale a dire si 
usa la formula generale: 
 
Fatturato sede operativa Xi = (Fatturato totale azienda X/dipendenti totali azienda X) *  
* Dipendenti sede operativa Xi * fattore di correzione 
 
Allo stesso modo ci si comporta con le altre sedi operative. Alla sede centrale invece si attribui-
sce il rimanente fatturato, ovvero si applica la formula 
 
Fatturato sede centrale XC = 
Fatturato totale azienda X – fatturato attribuito alle sedi X1, X2 e X3 
 
Il risultato è il seguente: 
 
Tabella 20 – Esempio di ripartizione del fatturato sulla base degli addetti 
 Addetti Fatturato (F=1) Fatturato (F=1,2) 
Sede centrale 20  57,14   48,57  
Sede operativa 1 5  14,29   17,14  
Sede operativa 2 5  14,29   17,14  
Sede operativa 3 5  14,29   17,14  
Addetti totali  35   
Fatturato totale 100  100,00   100,00  
Fattore di correzione F   1 1,2 
 
Se il fattore di correzione è 1, ad ogni sede va una quota di fatturato proporzionale al numero di 
addetti.  
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Se il fattore di correzione è 1,2, si riduce il fatturato della sede centrale a vantaggio delle sedi 
periferiche. Se il fattore di correzione è inferiore a 1, il fatturato della sede centrale aumenta a 
svantaggio delle sedi periferiche. 
A questo punto si può discutere di quanto deve valere il fattore di correzione. Ritenendo strate-
giche le sedi operative rispetto a quelle centrali, si è assunto un fattore di correzione pari a 1,2. 
Allo stesso modo si è proceduto nel caso di aziende con localizzazione in parte SPR ed in parte 




7.2 Il fatturato per addetto 
 
 
Prima di discutere la tabella 22 nel dettaglio è utile, per capire appieno il contenuto informativo 
di questo indicatore economico, presentare i risultati ottenuti nella stima del fatturato per addet-
to illustrato nella tabella 21. È bene anche precisare che tale stima, essendo basata sul fatturato 
(dato desumibile dal bilancio) e dal numero dei dipendenti totali (desumibile dal bilancio, dal 
database CERVED e dalle interviste telefoniche), è il risultato di dati molto attendibili e non 
soggetti a ipotesi introdotte dai ricercatori. 
 
Tabella 21 – Fatturato per addetto relativo al 2007 
Settore Fatturato per addetto 
Agenti  483.756  
Spedizionieri  563.719  
Comp.Maritt.  2.506.777  
Terminalisti  590.401  
Enti.Pubbl.  48.053  
Tr.Str.Logist.  371.363  
Tr.Ferroviario  80.664  
Serv.Tec.Naut  156.769  
Serv.Int.Gen.  101.278  
Serv.Nave  274.194  
Lav.Portuale  53.056  
Serv.Merci  197.773  
Manifatt.  282.952  
Costruzioni  182.640  
Commercio  303.717  
Servizi  63.263  
Media  125.340  
 
Appare immediatamente che, se, mediamente, esso è pari a 125 mila euro circa, il fatturato per 
addetto è assai differenziato per categoria di attività e riflette la posizione dell’azienda nella ca-
tena di creazione del valore e le pratiche di fatturazione. Per questo nei rapporti di ricerca viene 
dato forse più spazio, e verrà fatto nella prossima sezione, all’esame dei dati relativamente al 
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valore aggiunto, che detraendo i costi intermedi al fatturato, registra l’incremento di valore che 
si produce grazie ad una data attività.  
In ogni caso spicca il valore del fatturato per dipendente delle compagnie di navigazione, e pa-
rimenti, i valori elevati e molto superiori alla media degli spedizionieri, degli agenti marittimi e 
dei terminalisti. Decisamente più bassi sono i valori invece di altre tipologie di attività quali il 




7.3 Il fatturato totale, fatturato nel SPR e nel FVG ma al di fuori del SPR 
 
 
La tabella 22 presenta una stima dei valori del fatturato totale, del fatturato nel SPR e del fattu-
rato nel FVG ma al di fuori del SPR per settore e per ambito di attività. 
 
Tabella 22 – Fatturato per settore e per ambito di attività. Dati relativi al 2007 
Settore Fatturato totale (1+2+3+4+5) 
Fatturato attività 




tuali nel SPR 
(2) 
Fatturato attivi-
tà portuali nel 
FVG, ma non 
nel SPR 
(3) 
Fatturato attività non 
portuali nel FVG, 
ma non nel SPR 
(4) 
Agenti  163.993.123   58.558.001   -   -   -  
Spedizionieri  3.380.624.459   247.564.128   611.913   35.736.573   4.691.335  
Comp.Maritt.  1.456.437.657   691.967.380   -   -   -  
Terminalisti  456.970.045   172.698.057   38.282.524   -   -  
Enti.Pubbl.  2.016.688.314   73.422.925   -   -   -  
Tr.Str.Logist.  421.868.543   128.581.939   510.850   57.080.566   1.702.833  
Tr.Ferroviario  7.800.724.618   20.749.838   -   269.506.711   -  
Serv.Tec.Naut  27.434.506   27.434.510   -   -   -  
Serv.Int.Gen.  111.203.695   43.213.047   2.542.287   3.867.436   3.248.478  
Serv.Nave  66.080.748   20.472.685   18.081.889   9.558.321   -  
Lav.Portuale  56.610.633   40.124.778   -   -   -  
Serv.Merci  87.811.420   4.262.782   -   -   -  
Manifatt.  5.069.370.600   5.382.149   195.081.191   -   2.482.439.859  
Costruzioni  141.728.929   319.424   15.217.766   -   13.540.497  
Commercio  400.450.696   16.791.755   149.932.569   -   189.406.872  
Servizi  78.445.939   403.673   7.592.329   11.644.306   57.004.723  
Totale  21.736.443.925   1.551.947.071   427.853.320   387.393.914   2.752.034.598  
 
Innanzitutto i totali. La prima cifra, 21 miliardi, è relativa al fatturato complessivo delle aziende 
che hanno a che fare con i porti del FVG. Tale valore non è però riferibile ad un territorio speci-
fico. Il fatturato complessivo nel SPR è la cifra ai nostri fini più interessante. Essa pari a 1.979 
milioni (la somma dei totali di colonna (1) e (2)), di cui il 77% (ovvero 1,552 milioni) è legato 
alle attività portuali ed il 23% (ovvero 427 milioni) alle attività non portuali. Il fatturato delle 
stesse aziende al di fuori del SPR è pari invece a 3.139 milioni (la somma dei totali di colonna 
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(3) e (4)), di cui il 12% (ovvero 387 milioni) per attività portuali ed 88% (ovvero 2,752 milioni) 
per attività non portuali.  
Tenendo a mente la natura economica dell’indicatore fatturato - come abbiamo visto assai ete-
rogeneo tra categorie - ed essendo la tabella 22 molto ricca di informazioni, sarà esaminata in 
dettaglio ricalcolando alcune percentuali da essa derivabili.  
Si calcolano innanzitutto a partire dalla tabella 22 le quote sul totale aziendale (ovvero fatto 100 
il totale aziendale, prima colonna nella tabella 22) generate nel SPR ed all’esterno del SPR di-
stinguendo tra attività portuali e non. La tabella 23 riporta le quote distinte per le macro attività. 
 
Tabella 23 – Quote di fatturato per ambito e per macrosettore – (Fatturato totale aziendale=100) 
Macrosettore 
Fatturato attività 
portuali nel SPR 
(1) 
Fatturato attività 









non portuali nel 






Attività portuali  10,8% 0,9% 0,8% 0,1% 12,6% 
Lato terra  1,8% 0,0% 4,0% 0,0% 5,8% 
Lato mare  47,5% 0,0% 0,0% 0,0% 47,5% 
Att. Non portuali  0,4% 6,5% 0,2% 48,2% 55,3% 
Totale 7,1% 2,0% 1,8% 12,7% 23,6% 
 
A livello complessivo il fatturato totale delle aziende prodotto nel FVG rispetto al totale aziendale 
è del 23,6%, di cui il 7,1% nel SPR per attività portuali, il 2,0% nel SPR per attività non portuali, 
l’1,8% nel FVG per attività portuali ed il 12,7% nel FVG per attività non portuali. Questa distri-
buzione riflette in parte la struttura occupazionale. Tale dato può essere letto come un indicatore 
del grado di apertura del SPR del FVG: vi operano aziende che solo in parte hanno natura regiona-
le e locale. Diverse aziende hanno dimensioni e scopi nazionali od internazionali. 
Le attività lato terra con il 5,8% del fatturato complessivo delle aziende generato in FVG, sono 
quelle più aperte, ovvero dove maggiore è la presenza delle aziende nazionali. In questo caso, 
come vedremo determinante è la presenza di Trenitalia Spa. 
Le attività portuali, con il 12,6% del fatturato complessivo delle aziende generato in FVG, han-
no anche un significativo grado di apertura ben maggiore delle attività non portuali che genera-
no in FVG il 47,5% del fatturato. 
Per quanto riguarda le attività lato mare, quindi le attività di navigazione, dove spicca per di-
mensioni Italia Marittima Spa, la quota di fatturato generato in FVG è stimato al 47,5%. 
Naturalmente la distribuzione tra SPR e fuori SPR è diversa tra le macro-attività: le attività por-
tuali e le attività lato mare generano fatturato soprattutto, ma non esclusivamente, nel SPR, 
mentre le attività lato terra e le attività non portuali, soprattutto, ma non esclusivamente, al di 
fuori del SPR. 






ROMEO DANIELIS  58 







Quota di fatturato 
attività non por-
tuali nel SPR 
(2) 
Quota di fatturato 
attività portuali nel 




to attività non 
portuali nel 






Agenti 35,7% 0,0% 0,0% 0,0% 35,7% 
Spedizionieri 7,3% 0,0% 1,1% 0,1% 8,5% 
Comp.Maritt. 47,5% 0,0% 0,0% 0,0% 47,5% 
Terminalisti 37,8% 8,4% 0,0% 0,0% 46,2% 
Enti.Pubbl. 3,6% 0,0% 0,0% 0,0% 3,6% 
Tr.Str.Logist. 30,5% 0,1% 13,5% 0,4% 44,5% 
Tr.Ferroviario 0,3% 0,0% 3,5% 0,0% 3,7% 
Serv.Tec.Naut 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0% 
Serv.Int.Gen. 38,9% 2,3% 3,5% 2,9% 47,5% 
Serv.Nave 31,0% 27,4% 14,5% 0,0% 72,8% 
Lav.Portuale 70,9% 0,0% 0,0% 0,0% 70,9% 
Serv.Merci 4,9% 0,0% 0,0% 0,0% 4,9% 
Manifatt. 0,1% 3,8% 0,0% 49,0% 52,9% 
Costruzioni 0,2% 10,7% 0,0% 9,6% 20,5% 
Commercio 4,2% 37,4% 0,0% 47,3% 88,9% 
Servizi 0,5% 9,7% 14,8% 72,7% 97,7% 
Totale 7,1% 2,0% 1,8% 12,7% 23,6% 
 
Si può ulteriormente osservare come gli spedizionieri abbiano un notevolissimo grado di apertu-
ra. Infatti solo l’8,5% del fatturato è generato in FVG. Essa riflette il fatto che questa attività sia 
svolta molto spesso da aziende a carattere nazionale od internazionale (ad esempio, Kuene e 
Nagel). Tale grado di apertura è secondo solo al trasporto ferroviario (3,6%) per la presenza di 
Trenitalia Spa ed ai servizi alle merci (4,9%). 
I servizi tecnico-nautici generano invece esclusivamente fatturato a livello locale e nel SPR, es-
sendo quindi svolti da aziende locali. Anche i terminalisti non operano solo a livello locale; rea-
lizzano infatti solo il 46,2% del fatturato in FVG. 
Con qualche eccezione la quota locale dei vari servizi di interesse regionale è elevata, ma non 
sempre è realizzata solo nel SPR. 
Relativamente alla quota di fatturato complessiva nel FVG, si può osservare che le attività non 
portuali sono complessivamente più a carattere regionale di quelle tipicamente portuali. La quo-
ta realizzata nel SPR, tra le attività non portuali, che si attesta mediamente al 6,9% (vedi tabella 
23), è particolarmente elevata per le attività di carattere commerciale (41,6%), mentre è bassa 
(3,9%) per quelle manifatturiere. 
Il trasporto su strada, i servizi alle navi ed i servizi generano una parte importante del loro fattu-
rato svolgendo attività di tipo portuale ma non negli SPR.  
Passiamo ora ad analizzare quali attività contribuiscono di più alla realizzazione del fatturato nei 
rispettivi ambiti e tipologie. Il risultato del conteggio, basato sulla tabella 22, è riportato nella 
tabella 25. Esaminiamo prima le macrocategorie e quindi il dettaglio per settore. 
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Tabella 25 – Quote di fatturato per macrosettore (Totale=100) 
Macrosettore Quota di fattura-
to attività por-
tuali nel SPR 
(1) 
Quota di fattura-
to attività non 




tuali nel FVG, 
ma non nel SPR 
(3) 
Quota di fatturato 
attività non portua-






Attività portuali  44,3% 13,9% 12,7% 0,3% 15,7% 
Lato terra  9,6% 0,1% 84,3% 0,1% 9,3% 
Lato mare  44,6% 0,0% 0,0% 0,0% 13,5% 
Att. non portuali  1,5% 86,0% 3,0% 99,6% 61,4% 
Totale 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
 
Le attività portuali in senso stretto generano il 44,3% del fatturato generato nel SPR per attività 
portuali. Il 44,6% è generato dalle attività lato mare (sostanzialmente, Italia Marittima Spa tra-
mite i noli incassati), il 9,6% dalle attività lato terra e solo l’1,5% dalle attività non portuali.  
Relativamente al fatturato per attività non portuali nel SPR esso è naturalmente generato per 
l’86% dalle attività non portuali.  
Similmente per il fatturato generato per attività portuali ma non nel SPR, prevalgono le attività 
lato terra, mentre per il fatturato generato per attività non portuali ma non nel SPR esso è esclu-
sivamente dovuto alle attività non portuali. 
La tabella 26 illustra il dettaglio per settore di attività. 
 
Tabella 26 – Quote di fatturato per settore (Totale=100) 
Settore Quota di fattura-
to attività portua-
li nel SPR 
(1) 
Quota di fattura-
to attività non 




li nel FVG, ma 
non nel SPR 
(3) 
Quota di fatturato 
attività non portuali 







Agenti 3,8% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 
Spedizionieri 16,0% 0,1% 9,2% 0,2% 5,6% 
Comp.Maritt. 44,6% 0,0% 0,0% 0,0% 13,5% 
Terminalisti 11,1% 8,9% 0,0% 0,0% 4,1% 
Enti.Pubbl. 4,7% 0,0% 0,0% 0,0% 1,4% 
Tr.Str.Logist. 8,3% 0,1% 14,7% 0,1% 3,7% 
Tr.Ferroviario 1,3% 0,0% 69,6% 0,0% 5,7% 
Serv.Tec.Naut 1,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,5% 
Serv.Int.Gen. 2,8% 0,6% 1,0% 0,1% 1,0% 
Serv.Nave 1,3% 4,2% 2,5% 0,0% 0,9% 
Lav.Portuale 2,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8% 
Serv.Merci 0,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 
Manifatt. 0,3% 45,6% 0,0% 90,2% 52,4% 
Costruzioni 0,0% 3,6% 0,0% 0,5% 0,6% 
Commercio 1,1% 35,0% 0,0% 6,9% 7,0% 
Servizi 0,0% 1,8% 3,0% 2,1% 1,5% 
Totale 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
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Il 44,3% del fatturato nel SPR attribuibile alle attività tipicamente portuali, prima citato, è gene-
rato principalmente dagli spedizionieri (16%), dai terminalisti (11,1%) ed in minor misura dalle 
altre categorie di aziende. 
Similmente la quota dell’85% del fatturato per attività non portuali nel SPR attribuibile alle atti-
vità non portuali è generato dalle attività manifatturiere e commerciali. 
A generare il fatturato per attività portuali al di fuori del SPR concorrono invece le aziende di tra-
sporto ferroviario per il 69,6%, il trasporto stradale per il 14,7% e gli spedizionieri per il 9,2%. 
A generare il fatturato per attività non portuali al di fuori del SPR è invece prevalentemente il 
settore manifatturiero. 
Un’ulteriore dato di interesse, combinando le informazioni precedenti, è l’intensità di lavoro per 
fatturato, ovvero il rapporto tra l’occupazione aziendale ed il fatturato. Il risultato è riportato 
nella tabella 27. 
 
Tabella 27 – Intensità di lavoro (addetti per milione di fatturato totale, regionale e portuale) 
Settore Addetti totali/Fatt. totale Addetti FVG/Fatt. FVG Addetti SPR/Fatt. SPR 
Agenti  2,1   3,9   2,7  
Spedizionieri  1,8   2,9   2,1  
Comp.Maritt.  0,4   0,3   0,3  
Terminalisti  1,7   2,8   2,8  
Enti.Pubbl.  20,8   31,5   13,0  
Tr.Str.Logist.  2,7   3,0   2,4  
Tr.Ferroviario  12,4   10,2   7,2  
Serv.Tec.Naut  6,4   5,9   5,9  
Serv.Int.Gen.  9,9   18,6   7,5  
Serv.Nave  3,6   2,0   1,8  
Lav.Portuale  18,8   22,8   11,9  
Serv.Merci  5,1   7,8   5,0  
Manifatt.  3,5   2,7   4,2  
Costruzioni  5,5   18,4   4,7  
Commercio  3,3   1,8   1,0  
Servizi  15,8   16,0   6,9  
Totale  8,0   3,7   2,6  
 
Sulla base dei dati disponibili è possibile calcolare 3 tipi di intensità di lavoro: 
• L’intensità di lavoro totale, come rapporto tra gli addetti totali ed il fatturato totale, indipen-
dentemente dalla regione o dall’ambito territoriale dove viene svolto. I dati sono diretta-
mente desumibili dai bilanci ed hanno un elevato grado di affidabilità. 
• L’intensità di lavoro nel FVG, come rapporto tra gli addetti nel FVG ed il fatturato prodotto 
nel FVG In questo caso è specificato un preciso ambito territoriale. I dati sull’occupazione 
derivano dai bilanci o dalla interviste dirette mentre quelli sul fatturato sono stati da noi 
stimati come sopra riportato. Hanno pertanto una grado di affidabilità inferiore a quelli pre-
cedenti. 
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• L’intensità di lavoro portuale, come rapporto tra gli addetti nel SPR ed il fatturato prodotto 
nel SPR In questo caso l’ambito territoriale è subregionale. I dati sull’occupazione derivano 
dalla interviste dirette mentre quelli sul fatturato sono stati da noi stimati come sopra ripor-
tato. Hanno pertanto una grado di affidabilità ancora inferiore a quelli regionali. 
 
Dalla colonna dei totali si può notare che un milione di fatturato è connesso ad 8 addetti totali, a 
3,7 addetti nel FVG ed a 2,6 addetti nel SPR. 
Nella prima colonna, relativa all’intensità di lavoro totale, si può notare che esistono notevolis-
sime differenze fra i settori. I settori con un’intensità di lavoro decisamente più elevati sono gli 
enti pubblici, il lavoro portuale ed i servizi. Il settore con la minore intensità di lavoro per fattu-
rato è quello delle compagnie marittime. 
Nella seconda colonna, relativa all’intensità di lavoro regionale, persistono anche notevolissime 
differenze fra i settori. Il settore con la più alta intensità di lavoro è di gran lunga l’ammini-
strazione pubblica, seguita dal lavoro portuale, dai servizi di interesse generale, dalle costruzio-
ne e dai servizi. Il settore con la minore intensità di lavoro per fatturato rimane sempre quello 
delle compagnie marittime. 
Ad analoghe conclusioni, ma con differenze meno elevate, si giunge nella lettura dell’intensità 
di lavoro nel SPR. 
 
Riassumendo, relativamente al fatturato, i risultati più significativi sono i seguenti: 
 
• Stimare il fatturato per un ambito territoriale, a partire da aziende che a volte sono multi lo-
calizzate o multiattività, richiede l’introduzione di ipotesi di lavoro. In questo lavoro si è as-
sunto che il fatturato realizzato nella sede periferica sia proporzionale alla quota di addetti 
in essa presenti moltiplicata per un fattore di correzione pari a 1,2, in questo modo dando re-
lativamente più importanza alla sede periferica rispetto alla sede centrale. 
• Si sono individuati 4 suddivisioni tenendo conto dell’ambito portuale, regionale, e dell’atti-
vità portuale e non portuale:  
1. il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR; 
2. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel SPR; 
3. il fatturato derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR; 
4. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR; 
• I valori corrispondenti per il 2007 sono i seguenti: 
a. il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR: 1.551.947.071 € 
b. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel SPR: 427.853.320 € 
c. il fatturato derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 387.393.914 € 
d. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
2.752.034.598 € 
• Relativamente al primo valore, il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR 
pari a 1.551.947.071 €, esso è generato per il 44,3% dalle attività portuali, per il 9,6% dalle 
attività lato terra, per il 44,6% dalle attività lato mare, per il 1,5% dalle attività non portuali. 
• Fatto 100 il fatturato totale delle 480 aziende, la percentuale realizzata in FVG è pari al 
23,6%. In particolare quella realizzata nel SPR è pari al 9,1%. Ciò testimonia l’elevato gra-
do di apertura del SPR, nel senso che in esso vi operano aziende che realizzano il loro fat-
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turato in misura consistente fuori dal SPR. Ovviamente, il grado di apertura varia molto a 
seconda del settore di attività considerato. 
• L’intensità di lavoro media è nel SPR pari a 2,6 occupati per milione di fatturato. Essa è 
molto differenziata tra i settori raggiunto valori elevati solo nelle amministrazione pubbli-
che (13,0) e nel lavoro portuale (11,9). Essa è pari invece a 2,7 per gli agenti, 2,1 per gli 
spedizionieri e 2,8 per i terminalisti ed addirittura 0,3 per le compagnie marittime. Per i ser-
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Come ricordato, il valore aggiunto registra l’incremento di valore generato da una data attività 
ed è calcolabile direttamente: 
 
Valore aggiunto = utile + costo del personale + ammortamenti + accantonamento rischi +  




Valore aggiunto = Fatturato - totale dei costi intermedi 
 
La stima del valore aggiunto totale per un’azienda è quindi desumibile dai dati di bilancio. La 
distribuzione del valore aggiunto tra attività portuali e non e tra il SPR e non, ma sempre nel 
FVG, è invece avvenuta con lo stesso metodo appena illustrato per il fatturato, e quindi sostan-
zialmente basato sul numero degli addetti. 
L’indicatore valore aggiunto è solitamente ritenuto più interessante dell’indicatore fatturato in 




8.1 Il valore aggiunto per addetto 
 
 
Anche nel caso del valore aggiunto, al fine di meglio apprezzare i risultati globali presentati nei 
prossimi paragrafi, è utile partire dall’indicatore valore aggiunto per addetto riportato nella ta-
bella 28. Si sottolinea che i valori che determinano questa stima hanno un alto grado di attendi-
bilità in quanto sono desunti da dati ufficiali o da dati riportati per quanto riguarda gli addetti. 
Sono però relativi all’insieme delle attività svolte e non alla sola attività prevalente. 
Siccome, il valore aggiunto è la somma di più voci (utile + costo del personale + ammortamenti 
+ accantonamento rischi + interessi e altri oneri finanziari + proventi e oneri straordinari - im-
poste sul reddito), relative alla remunerazione del personale, del capitale o alla ricostituzione del 
capitale, abbiamo aggiunto la voce specifica del costo del lavoro per addetto per chiarire come il 
valore aggiunto venga ripartito tra remunerazione del capitale e del lavoro. 
Il valore aggiunto medio per addetto del SPR, considerando solo i settori portuali è pari a 
61.029€, con una media complessiva di 48.859€. Il valore del SPR è da considerarsi elevato 
dato che il valore medio per il sistema economico nel suo complesso del FVG è pari a 54.165€ 
e quello italiano è pari a 54,902€. Il quadro del valore aggiunto è assai variegato per categoria. 
Spiccano i servizi tecnico-nautici che presentano i valori di gran lunga più elevati sia per il valo-
re aggiunto che per il costo del lavoro. 
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Tabella 28 – Valore aggiunto e costo del lavoro per addetto. Dati 2007 
Settore Valore aggiunto per addetto Costo del lavoro per addetto 
Agenti 62.443 43.881 
Spedizionieri 63.805 46.029 
Comp.Maritt. 47.907 46.191 
Terminalisti 91.124 49.935 
Enti.Pubbl. 34.409 34.008 
Tr.Str.Logist. 66.198 51.474 
Tr.Ferroviario 47.428 48.982 
Serv.Tec.Naut 117.290 72.998 
Serv.Int.Gen. 53.187 36.720 
Serv.Nave 47.270 38.851 
Lav.Portuale 30.174 26.478 
Serv.Merci 71.116 53.623 
Manifatt. 84.304 49.496 
Costruzioni 59.081 39.918 
Commercio 29.749 13.290 
Servizi 34.106 22.973 





8.2 Il valore aggiunto totale, nel SPR e nel FVG ma al di fuori del SPR 
 
 
Esaminiamo ora le stime del valore aggiunto prima per macro-attività (tabella 29). 
 


























Attività portuali  2.072.520.583 185.911.594 10.430.260 7.723.688 2.236.947 206.302.490 
Lato terra  4.661.778.181 35.120.856 91.063 168.636.351 303.542 204.151.811 
 Lato mare  27.834.175 13.224.281 - - - 13.224.281 
 Non portuali  1.637.745.319 3.569.284 81.824.847 6.277.703 793.289.910 884.961.744 
 Totale  8.399.878.258 237.826.016 92.346.169 182.637.742 795.830.398 1.308.640.326 
 
Innanzitutto i totali. Dopo la prima colonna che riporta il valore complessivo aziendale indipen-
dentemente da dove è stato prodotto, abbiamo nelle colonne contrassegnate dai simboli (1) e 
(2), il valore aggiunto complessivo generato all’interno del SPR. Esso è complessivamente pari 
a 330 milioni (la somma dei totali di colonna (1) e (2)), di cui il 72% (ovvero 238 milioni) è le-
gato alle attività portuali ed il 34% (ovvero 92 milioni) alle attività non portuali. Il SPR è quindi 
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un ambito territoriale in cui le attività portuali, pur rappresentando le attività a cui quel terri-
torio è vocato, generano circa i 2/3 del valore aggiunto, il restante essendo generato dalla atti-
vità non tipicamente portuali. 
Il valore aggiunto dalle stesse aziende al di fuori del SPR è pari invece a 978 milioni, di cui il 19% 
(ovvero 182 milioni) per attività portuali e l’81% (ovvero 795 milioni) per attività non portuali.  
Naturalmente la distribuzione tra SPR e fuori SPR è diversa tra le macro-attività: le attività por-
tuali e le attività lato mare generano valore aggiunto soprattutto, ma non esclusivamente nel 
SPR, mentre le attività lato terra e le attività non portuali, soprattutto, ma non esclusivamente, al 
di fuori del SPR. 
La tabella 30 presenta una stima di questi valori per le 16 tipologie di attività. 
 












li nel FVG, ma 




FVG, ma non 
nel SPR 
(4) 
Agenti  21.168.234   7.558.667   -   -   -  
Spedizionieri  382.638.149   28.020.705   69.260   4.044.867   530.992  
Comp.Maritt.  27.834.175   13.224.281   -   -   -  
Terminalisti  70.530.342   26.654.817   5.908.658   -   -  
Enti.Pubbl. 1.444.095.735   52.576.163   -   -   -  
Tr.Str.Logist.  75.200.963   22.920.613   91.063   10.175.003   303.542  
Tr.Ferroviario 4.586.577.218   12.200.243   -   158.461.348   -  
Serv.Tec.Naut  20.525.767   20.525.770   -   -   -  
Serv.Int.Gen.  58.399.193   22.693.554   1.335.095   2.031.004   1.705.955  
Serv.Nave  11.392.064   3.529.411   3.117.247   1.647.817   -  
Lav.Portuale  32.195.477   22.819.677   -   -   -  
Serv.Merci  31.575.623   1.532.830   -   -   -  
Manifatt. 1.510.381.944   1.603.572   58.123.016   -   739.624.825  
Costruzioni  45.847.242   103.329   4.922.725   -   4.380.153  
Commercio  39.224.193   1.644.754   14.685.913   -   18.552.425  
Servizi  42.291.940   217.629   4.093.192   6.277.703   30.732.507  
Totale 8.399.878.258   237.826.016   92.346.169   182.637.742   795.830.398  
 
Ricordando il significato economico dell’indicatore valore aggiunto, come abbiamo visto assai 
eterogeneo tra categorie, ed essendo la tabella 30 molto ricca di informazioni, la esamineremo 
in dettaglio, così come abbiamo fatto per il fatturato, ricalcolando alcune percentuali da essa de-
rivabili.  
Calcoliamo innanzitutto a partire dalla tabella 29 le quote sul totale aziendale (ovvero fatto 100 
il totale aziendale) generate nel SPR ed all’esterno del SPR distinguendo tra attività portuali e 
non. La tabella riporta le quote distinte per le macro attività. 
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Tabella 31 – Quote di valore aggiunto per macrosettore – (Valore aggiunto totale aziendale=100) 








nel FVG, ma 










Attività portuali  9,0% 0,5% 0,4% 0,1% 10,0% 
Lato terra  0,8% 0,0% 3,6% 0,0% 4,4% 
Lato mare  47,5% 0,0% 0,0% 0,0% 47,5% 
Att. non portuali  0,2% 5,0% 0,4% 48,4% 54,0% 
Totale 2,8% 1,1% 2,2% 9,5% 15,6% 
 
A livello complessivo il valore aggiunto totale delle aziende prodotto nel FVG è del 15,6%, di 
cui il 2,8% nel SPR per attività portuali, l’1,1% nel SPR per attività non portuali, il 2,2% nel 
FVG per attività portuali ed il 9,5% nel FVG per attività non portuali. Questa distribuzione ri-
flette in parte la struttura occupazionale. Anche questo dato può essere letto come un indicatore 
del grado di apertura del SPR del FVG. 
 
Le attività lato terra con il 4,4% del valore aggiunto complessivo delle aziende generato in 
FVG, sono quelle più aperte, ovvero dove maggiore è la presenza delle aziende nazionali per la 
presenza determinante di Trenitalia Spa. 
Le attività portuali, con il 10% del valore aggiunto complessivo delle aziende generato in FVG, 
hanno anche un significativo grado di apertura ben maggiore delle attività non portuali che ge-
nerano in FVG il 54,0% del valore aggiunto. 
Per quanto riguarda le attività lato mare, quindi le attività di navigazione, dove spicca per di-
mensioni Italia Marittima Spa, la quota di valore aggiunto generato in FVG è stimato al 47,5%. 
La tabella 32 riporta le stesse quote ma con un grado di dettaglio maggiore ed è stata calcolata a 
partire dalla tabella 30. 
Essendo la distribuzione del valore aggiunto tra le 5 tipologie stata fatta con gli stessi principi 
del fatturato, vale a dire sulla base degli addetti, la tabella 22 è identica alla tabella 32 e non ha 
bisogno quindi di molti commenti. Conferma che in alcune attività il grado di apertura è molto 
maggiore che in altre. 
Passiamo invece ad analizzare quali attività contribuiscono di più alla realizzazione del valore 
aggiunto nei rispettivi ambiti e tipologie. Il risultato del conteggio basato sulla tabella 32 è ri-
portato nella tabella 33. Esaminiamo prima i macrosettori e quindi il dettaglio per settore. 
Le attività portuali in senso stretto generano ben il 78,2% del valore aggiunto prodotto nel SPR 
per attività portuali. Il 5,6% è generato dalle attività lato mare (ben inferiore quindi alla quota 
relativa di fatturato), il 14,8% dalle attività lato terra ed il 1,5% dalle attività non portuali.  
Relativamente al valore aggiunto per attività non portuali nel SPR esso è naturalmente generato 
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Tabella 32 – Quote di valore aggiunto per settore – (Valore aggiunto totale aziendale=100) 
Settore Quota di va-
lore aggiunto 
attività por-
tuali nel SPR 
(1) 
Quota di valore 
aggiunto attività 
non portuali nel 
SPR 
(2) 
Quota di valore 
aggiunto attività 
portuali nel 






tuali nel FVG, 







Agenti 35,7% 0,0% 0,0% 0,0% 35,7% 
Spedizionieri 7,3% 0,0% 1,1% 0,1% 8,5% 
Comp.Maritt. 47,5% 0,0% 0,0% 0,0% 47,5% 
Terminalisti 37,8% 8,4% 0,0% 0,0% 46,2% 
Enti.Pubbl. 3,6% 0,0% 0,0% 0,0% 3,6% 
Tr.Str.Logist. 30,5% 0,1% 13,5% 0,4% 44,5% 
Tr.Ferroviario 0,3% 0,0% 3,5% 0,0% 3,7% 
Serv.Tec.Naut 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0% 
Serv.Int.Gen. 38,9% 2,3% 3,5% 2,9% 47,5% 
Serv.Nave 31,0% 27,4% 14,5% 0,0% 72,8% 
Lav.Portuale 70,9% 0,0% 0,0% 0,0% 70,9% 
Serv.Merci 4,9% 0,0% 0,0% 0,0% 4,9% 
Manifatt. 0,1% 3,8% 0,0% 49,0% 52,9% 
Costruzioni 0,2% 10,7% 0,0% 9,6% 20,5% 
Commercio 4,2% 37,4% 0,0% 47,3% 88,9% 
Servizi 0,5% 9,7% 14,8% 72,7% 97,7% 
Totale 2,8% 1,1% 2,2% 9,5% 15,6% 
 
 
Tabella 33 – Quote di valore aggiunto per macrosettore 













nel FVG, ma 
non nel SPR 
(3) 
Quota di valore 
aggiunto attività 
non portuali nel 







Attività portuali  78,2% 11,3% 4,2% 0,3% 15,8% 
Lato terra  14,8% 0,1% 92,3% 0,0% 15,6% 
Lato mare  5,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0% 
Att. non portuali  1,5% 88,6% 3,4% 99,7% 67,6% 
totale 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
 
 
Similmente per il valore aggiunto generato per attività portuali ma non nel SPR, prevalgono le 
attività lato terra, mentre per il valore aggiunto generato per attività non portuali ma non nel 
SPR esso è esclusivamente dovuto alle attività non portuali. 
 
ROMEO DANIELIS  68 
La tabella 34 illustra il dettaglio per settore di attività. 
 
Tabella 34 – Quote di valore aggiunto per settore 
Settore Quota di va-
lore aggiunto 
attività por-
tuali nel SPR 
(1) 
Quota di valore 
aggiunto attività 
non portuali nel 
SPR 
(2) 
Quota di valore 
aggiunto attività 
portuali nel 






tuali nel FVG, 







Agenti 3,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6% 
Spedizionieri 11,8% 0,1% 2,2% 0,1% 2,5% 
Comp.Maritt. 5,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0% 
Terminalisti 11,2% 6,4% 0,0% 0,0% 2,5% 
Enti.Pubbl. 22,1% 0,0% 0,0% 0,0% 4,0% 
Tr.Str.Logist. 9,6% 0,1% 5,6% 0,0% 2,6% 
Tr.Ferroviario 5,1% 0,0% 86,8% 0,0% 13,0% 
Serv.Tec.Naut 8,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6% 
Serv.Int.Gen. 9,5% 1,4% 1,1% 0,2% 2,1% 
Serv.Nave 1,5% 3,4% 0,9% 0,0% 0,6% 
Lav.Portuale 9,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,7% 
Serv.Merci 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 
Manifatt. 0,7% 62,9% 0,0% 92,9% 61,1% 
Costruzioni 0,0% 5,3% 0,0% 0,6% 0,7% 
Commercio 0,7% 15,9% 0,0% 2,3% 2,7% 
Servizi 0,1% 4,4% 3,4% 3,9% 3,2% 
Totale 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 
 
 
Il 78,2% del valore aggiunto nel SPR attribuibile alle attività tipicamente portuali prima citato è 
generato principalmente dagli enti pubblici (22,1%), dagli spedizionieri (11,8%), dai terminali-
sti (11,2%), dal lavoro portuale (9,5%), dai servizi di interesse generale (9,5%), dai servizi tec-
nico-nautici (8,6%) ed in minor misura dalle altre categorie di aziende. 
Similmente la quota dell’88,6% del valore aggiunto per attività non portuali nel SPR attribuibile 
alle attività non portuali è generato dalle attività manifatturiere e commerciali. 
A generare il valore aggiunto per attività portuali al di fuori del SPR concorrono soprattutto le 
aziende di trasporto ferroviario per il 86,8% ed il trasporto stradale per il 5,6%. 
A generare il valore aggiunto per attività non portuali al di fuori del SPR è invece prevalente-
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Riassumendo, i risultati più significativi sono i seguenti: 
• Il valore aggiunto totale realizzato in FVG dalle 480 aziende dell’elenco è pari a 
1.308.640.326 €. È così suddiviso: 
• il valore aggiunto derivante da attività portuali generato nel SPR: 237.826.016 € 
• il valore aggiunto derivante da attività non portuali generato nel SPR: 92.346.169 € 
• il valore aggiunto derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
182.637.742 € 
• il valore aggiunto derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
795.830.398 € 
• Il valore aggiunto complessivo generato all’interno del SPR è quindi complessivamente pari a 
330 milioni, di cui il 72% (ovvero 238 milioni) è legato alle attività portuali ed il 34% (ovvero 
92 milioni) alle attività non portuali. Il SPR è quindi un ambito territoriale in cui le attività 
portuali, pur rappresentando le attività a cui quel territorio è vocato, generano circa i 2/3 del 
valore aggiunto, il restante essendo generato dalla attività non tipicamente portuali. 
• Relativamente al primo valore, il valore aggiunto derivante dalle sole attività portuali gene-
rato nel SPR pari a 237.826.016 €, esso è generato per il 78,2% dalle attività portuali, per il 
14,8% dalle attività lato terra, per il 5,6% dalle attività lato mare, per il 1,5% dalle attività 
non portuali. 
• Scendendo ancora di più nel dettaglio, il valore aggiunto derivante dalle sole  attività portuali 
generato nel SPR è così suddivisibile: Agenti marittimi e doganali: 3,2%; Spedizionieri marit-
timi: 11,8%; Compagnie marittime: 5,6%; Terminalisti marittimi: 11,2%; Enti pubblici: 22,1%; 
Aziende di trasporto stradale e logistica: 9,6%; Aziende trasporto ferroviario: 5,1%; Servizi 
tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio): 8,6%; Servizi di interesse ge-
nerale: 9,5%; Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provveditoria e lavande-
ria: 1,5%; Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio): 9,6%; Servizi alle merci (con-
trollo, analisi): 0,6%; Aziende manifatturiere: 0,7%; Aziende del settore delle costruzioni: 
0,0%; Aziende del settore del commercio: 0,7%; Aziende del settore dei servizi: 0,1%; 
• È confermato che il notevole grado di apertura e di interdipendenza dei sistemi eco-
nomici: le 480 aziende dell’elenco considerato in questo studio realizzano solo il 
15,6% del loro valore aggiunto nel FVG e solo il 3,9% nel SPR. 
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Come abbiamo già anticipato, dal punto di vista societario le aziende possono appartenere a 
gruppi, essere monoattività o pluriattività, ed essere monolocalizzate o plurilocalizzate. Nella 
tabella 18 abbiamo già fornito alcune indicazione aggregate della numerosità delle aziende per 






9.1 Aziende appartenenti a gruppi aziendali 
 
 
L’appartenenza o meno dell’azienda in oggetto ad un gruppo aziendale17 è desumibile dal bilan-
cio. Tale informazione è quindi disponibile solo per le aziende per cui è stato reperito il bilan-
cio. Le dimensioni del gruppo aziendale sono variabili: si va da gruppi aziendale piccoli e locali 
a gruppi aziendale internazionali di grandi dimensioni. La distribuzione  per settore è riportata 
nella tabella 35. 
Come si può notare, quasi la metà delle aziende appartengono a gruppi aziendali. Nel dettaglio, 
appartengono a gruppi: metà degli agenti e degli spedizionieri; completamente le compagnie di 
navigazione; tre quarti dei terminalisti, ma solo il 21% dei trasportatori stradali, mentre ovvia-
mente tutto il trasporto ferroviario. Appartengono invece in numero limitato ai gruppi aziendali 
i fornitori di servizi portuali ed un po’ meno della metà delle industrie manifatturiere. 
Come era lecito attendersi, chi appartiene ad un gruppo aziendale tende ad avere un fatturato 









                                                      
17 Si definisce gruppo aziendale o  gruppo di società (o più semplicemente, gruppo) un’aggregazione di imprese for-
malmente autonome e indipendenti l’una dall’altra ma assoggettate tutte ad una direzione unitaria. Tutte sono sotto 
l’influenza dominante di un’unica società (la capogruppo) che direttamente o indirettamente controlla e dirige, se-
condo un disegno unitario, la loro attività d’impresa per il perseguimento di uno scopo unitario e comune a tutte le 
società del gruppo (cd. interesse di gruppo). In altre parole, nei gruppi, ad un’unica impresa sotto il profilo economico 
corrispondono più imprese sotto il profilo giuridico, restando fermo nel nostro ordinamento il principio cardine della 
distinta soggettività e della formale indipendenza giuridica delle società del gruppo. 
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Tabella 35 – Appartenenza a gruppi aziendali per settore 
Settore Non appartiene Appartiene Totale Non appartiene in % Appartiene in % 
Agenti  14   15   29  48% 52% 
Spedizionieri  28   31   59  47% 53% 
Comp.Maritt.   2   2  0% 100% 
Terminalisti  5   14   19  26% 74% 
Enti.Pubbl.  8    8  100% 0% 
Tr.Str.Logist.  19   5   24  79% 21% 
Tr.Ferroviario   3   3  0% 100% 
Serv.Tec.Naut  3   1   4  75% 25% 
Serv.Int.Gen.  13   11   24  54% 46% 
Serv.Nave  3   5   8  38% 63% 
Lav.Portuale  13   1   14  93% 7% 
Serv.Merci  5   1   6  83% 17% 
Manifatt.  22   27   49  45% 55% 
Costruzioni  12   9   21  57% 43% 
Commercio  13   12   25  52% 48% 
Servizi  7   3   10  70% 30% 
Totale  165   140   305  54% 46% 
 
 
Tabella 36 – Fatturato delle aziende e appartenenza a gruppi aziendali 










Agenti  10.053.136   147.167.410   157.220.546  6% 94% 
Spedizionieri  53.554.426   3.311.849.613   3.365.404.039  2% 98% 
Comp.Maritt.   1.456.437.657   1.456.437.657  0% 100% 
Terminalisti  12.537.936   444.432.109   456.970.045  3% 97% 
Enti.Pubbl.  2.016.640.261    2.016.640.261  100% 0% 
Tr.Str.Logist.  54.628.701   203.840.054   258.468.755  21% 79% 
Tr.Ferroviario   7.800.724.618   7.800.724.618  0% 100% 
Serv.Tec.Naut  17.190.329   10.244.177   27.434.506  63% 37% 
Serv.Int.Gen.  27.034.372   43.050.288   70.084.660  39% 61% 
Serv.Nave  22.228.191   40.562.229   62.790.420  35% 65% 
Lav.Portuale  35.738.986   15.141.611   50.880.597  70% 30% 
Serv.Merci  5.288.094   81.930.006   87.218.100  6% 94% 
Manifatt.  155.968.806   4.843.795.567   4.999.764.373  3% 97% 
Costruzioni  23.148.522   98.855.247   122.003.769  19% 81% 
Commercio  49.168.344   237.388.525   286.556.869  17% 83% 
Servizi  14.192.039   48.691.238   62.883.277  23% 77% 
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9.2 Aziende mono- o plurilocalizzate 
 
 
L’informazione sul numero delle sedi, che permette di distinguere tra aziende mono- o plurilo-
calizzate, è invece desunta dal bilancio.  
 
Tabella 37 – Aziende mono- o plurilocalizzate 
Settore Monolocalizzate Multilocalizzate Totale Monolocalizzate Multilocalizzate 
Agenti  22   15   37  59% 41% 
Spedizionieri  34   41   75  45% 55% 
Comp.Maritt.  1   1   2  50% 50% 
Terminalisti  8   11   19  42% 58% 
Enti.Pubbl.  2   7   9  22% 78% 
Tr.Str.Logist.  53   13   66  80% 20% 
Tr.Ferroviario   3   3  0% 100% Serv.Tec.Naut  1   3   4  25% 75% 
Serv.Int.Gen.  50   12   62  81% 19% 
Serv.Nave  4   5   9  44% 56% 
Lav.Portuale  12   10   22  55% 45% 
Serv.Merci  5   2   7  71% 29% 
Manifatt.  41   27   68  60% 40% 
Costruzioni  22   10   32  69% 31% 
Commercio  33   15   48  69% 31% 
Servizi  13   4   17  76% 24% 
Totale  301   179   480  63% 37% 
 
Il 37% delle aziende risulta avere più di una sede. Anche questo dato conferma che le attività 
che si svolgono nel SPR non sono autocontenute ma sono invece distribuite su un territorio più 
ampio, spesso multiregionale. L’SPR si conferma anche tramite questo indicatore un sistema 
caratterizzato da un alto grado di apertura.  
La distribuzione varia per settore di attività. Il trasporto stradale e le aziende che prestano servi-
zi di interesse generale hanno le quote maggiori di aziende mono-localizzate. Percentuali alte 




9.3 Sede legale delle aziende 
 
 
Un’ulteriore indicatore del grado di apertura del SPR è anche la localizzazione della sede legale 
delle aziende (tabella 38). Risulta che il 90% delle aziende è localizzato in regione, ma non 
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9.4 Aziende mono- o pluriattività 
 
Rispetto ai 16 settori di attività prima definite, le aziende della banca dati sono nella maggior 
parte dei casi monoattività (tabella 39). È bene però tener conto che, essendo la classificazione 
delle attività ideata da noi per i nostri scopi di analisi, essa ha natura discrezionale: un’altra clas-
sificazione darebbe luogo ad una diversa distribuzione .  
Il settore in cui la multiattività è più frequente è quello degli spedizionieri.  
Nella compilazione delle tavole delle interdipendenze settoriali di cui discuteremo nelle prossi-
me sezioni, le aziende multiattività necessitano di un trattamento particolare, vale a dire deter-
minano la creazione di più righe nella matrice make “attività per prodotto”. 
Avendo raccolto i dati sulla multiattività in termini quantitativi con il questionario, si è in grado 
di calcolare in termini percentuali quali attività vengono svolte da ciascuna delle 16 attività 
identificate. I risultati sono riportati nella tabella 40. 
Risulta che gli agenti concentrano la loro attività esclusivamente nella loro specifica attività. Gli 
spedizionieri al contrario svolgono per il 92,41% la loro attività, ma congiuntamente svolgono 
anche attività di agenti, compagnie marittime in minima parte, terminalisti, trasportatori stradali 
o logistici e svolgono attività commerciali e di servizi. Sono, in effetti, la tipologia di attori che 
svolge più attività tra quelle da noi individuate.  
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Tabella 39 – Aziende mono- o pluriattività 
Settore Multiattività Monoattività Totale  
Agenti   37   37  Spedizionieri  12   63   75  
Comp.Maritt.  1   1   2  
Terminalisti  1   18   19  
Enti.Pubbl.   9   9  Tr.Str.Logist.  2   64   66  
Tr.Ferroviario  1   2   3  
Serv.Tec.Naut   4   4  Serv.Int.Gen.   62   62  Serv.Nave  1   8   9  
Lav.Portuale   22   22  Serv.Merci  1   6   7  
Manifatt.  4   64   68  
Costruzioni   32   32  Commercio  2   46   48  
Servizi  1   16   17  
Totale  26   454   480  
 
 
Tabella 40 – Distribuzione  tra le attività in termini di fatturato (somma orizzontale=100) 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 
1 100,00 - - - - - - - - - - - - - - - 
2 2,08 92,41 0,02 1,72 - 2,20 - - - - - - - - 1,46 0,12 
3 25,00 - 75,00 - - - - - - - - - - - - - 
4 0,53 5,79 - 89,11 - - - - - - - - 4,58 - - - 
5 - - - - 100,00 - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - 95,63 0,21 - - - - - - - 4,17 - 
7 - - - - - - 100,00 - - - - - - - - - 
8 - - - - - - - 100,00 - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - 95,83 - - - 4,17 - - - 
10 - - - - - - - - - 76,88 - - - 12,50 10,63 - 
11 - - - - - - - - - - 100,00 - - - - - 
12 - - - - - - - - - - - 91,67 - - - 8,33 
13 - 0,02 - 0,31 - - - - - - - - 97,63 - 1,84 0,20 
14 - - - - - - - - 4,76 - - - - 95,24 - - 
15 - - - 0,80 - - - - - 0,92 - - 3,20 - 87,08 8,00 
16 - - - - - - - - 2,00 - - - - - - 98,00 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 
8=Serv.Tec.Naut, 9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13= Pri&Sec, 14= Costr, 15= Comm, 16= Serv 
 
 
Allo stesso modo si leggono le altre righe. Risultano monoattività gli enti pubblici, il trasporto 
ferroviario, i servizi tecnico-nautici e il lavoro portuale. 
Gli altri attori si concentrano prevalentemente nella loro specifica attività. È però interessante 
osservare che le compagnie marittime del nostro campione svolgono per il 25% attività di agen-
zia. Le attività commerciali prestano anche servizi. Ed i terminalisti svolgono anche attività di 
agenzia, di spedizionieri e attività di trasformazione secondaria. 
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• Molte delle aziende che operano nel SPR sono inserito in un gruppo di più ampie dimensio-
ni. Esse rappresentano il 46% in termini di numerosità ed il 88% in termini di fatturato. Ciò 
implica che tali aziende hanno un’operatività e delle strategie aziendali ben più ampie del 
SPR.  
• Il 37% delle aziende svolge la propria attività in più di una sede. 
• Il 90% delle aziende ha sede legale in regione, ma non mancano le aziende con sede legale 
all’estero. 
• Rispetto ai 16 settori di attività definiti in questa ricerca, 26 aziende esercitano più di una at-
tività. In particolare gli gli spedizionieri ottengono dalla loro specifica attività il 92,41% del 
loro fatturato, ma congiuntamente svolgono anche attività di agenti, compagnie marittime in 
minima parte, terminalisti, trasportatori stradali o logistici e svolgono attività commerciali e 
di servizi. 
• Questi dati confermano che il SPR è un sistema industriale “aperto” e fortemente intercon-
nesso con gli altri sistemi portuali. 
  
ROMEO DANIELIS  76 
10 Tipologia e localizzazione dei fornitori e dei clienti 
 
Il questionario ha richiesto ad ogni azienda: 
• di suddividere il Fatturato 2007 tra e 16 tipologie di possibili clienti e identificare anche la 
loro localizzazione tra FVG, RdI e RdM; 
• di suddividere il totale dei Costi Intermedi 2007 tra le 16 tipologie di possibili fornitori e 
identificare anche la loro localizzazione tra FVG, RdI e RdM. 
Con questo dato si comincia a fotografare l’interdipendenza produttiva e commerciale tra il SPR 
ed il sistema economico nel suo complesso, distinto tra FVG, RdI ed RdM. 
Sono state raccolti complessivamente 60 questionari in modo diretto, tramite colloquio persona-
le o telefonico. Lo sforzo maggior si è concentrato sulle aziende del settore portuale in senso 
stretto, privilegiando le aziende di maggiori dimensioni per ottenere la massima copertura pos-
sibile in termini di fatturato. Le informazioni raccolte rappresentano la base per la stima della 
tavola intersettoriale di cui discuteremo nelle prossime sezioni. La copertura realizzata è stata 
quindi la seguente: 
 
Tabella 41 – Copertura campionaria per le interviste complete 
 N° Addetti 
totali 
Fatturato Valore  
aggiunto 
Universo 480  171.651  21.281.482.492  8.295.820.985  
campione 60  153.739  15.986.400.480  7.255.811.149  
copertura 13% 90% 75% 87% 
 
In termini di numerosità la copertura è del 13%, ma in termini di addetti totali, fatturato e valore 
aggiunto essa è pari, rispettivamente, al 75% ed al’87%. 
La distribuzione del fatturato per destinazione e dei costi intermedi per provenienza è riportata 
nella tabella 42. 
Mediamente il SPR si rifornisce prevalentemente nel RdM, per il 50%, per un 42% nel RdM e so-
lo il 8% in FVG. Nella fornitura dei propri servizi invece serve in modo circa uguale le tre aree 
geografiche che abbiamo individuato, più precisamente realizza nel FVG il 29% del proprio fattu-
rato, 36% nel RdI ed il 34% nel RdM. Complessivamente quindi, anche dal punto di vista degli 
scambi commerciali, il SPR si conferma un sistema molto aperto ed interconnesso. Considerando 
anche le attività non portuali si riduce il grado di apertura internazionale: gli acquisti e le vendite 
all’estero si riduce, mentre aumentano i fornitori regionali ed i clienti nazionali. 
Si può notare come alcune attività si riforniscono esclusivamente all’interno della regione. Sono 
gli enti pubblici, i servizi tecnico-nautici, i servizi di interesse generale ed il lavoro portuale. 
Anche i servizi alle merci ed i terminalisti hanno fornitori prevalentemente regionali. Altre atti-
vità invece, si riforniscono principalmente all’esterno, sia nel RdI che nel RdM. In modo parti-
colare gli agenti, le compagnie marittime, gli spedizionieri e le costruzioni hanno una ampia 
quota di forniture dall’estero. 
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Tabella 42 – Distribuzione del fatturato per destinazione e dei costi intermedi per provenienza 
Settore  fornitori clienti 
 N° FVG RdI RdM FVG RdI RdM 
Agenti 8 5% 30% 65% 7% 22% 71% 
Spedizionieri 12 6% 50% 44% 3% 79% 18% 
Comp.Maritt. 1 2% 31% 67% 1% 7% 93% 
Terminalisti 7 88% 10% 2% 15% 17% 68% 
Enti.Pubbl. 8 100% 0% 0% 99% 1% 0% 
Tr.Str.Logist. 4 11% 79% 9% 9% 81% 10% 
Tr.Ferroviario 1 3% 82% 15% 3% 80% 18% 
Serv.Tec.Naut 1 100% 0% 0% 0% 71% 29% 
Serv.Int.Gen. 2 100% 0% 0% 59% 41% 0% 
Serv.Nave 3 17% 53% 30% 49% 47% 3% 
Lav.Portuale 2 100% 0% 0% 93% 7% 0% 
Serv.Merci 1 97% 2% 0% 80% 15% 5% 
Manifatt. 4 23% 58% 19% 1% 60% 38% 
Costruzioni 0 15% 17% 68% nd Nd nd 
Commercio 6 17% 57% 26% 13% 56% 32% 
Servizi 0 17% 57% 26% nd Nd nd 
Media SPR  8% 42% 50% 29% 36% 34% Media totale  17% 57% 26% 15% 57% 28%  
Per quanto riguarda la clientela, si distingue chiaramente tra attività a clientela locale (le pubbli-
che amministrazioni, il lavoro portuale, i servizi alle merci), attività a clientela sia locale che 
nazionale (servizi di interesse generale e servizi alla nave), attività a clientela prevalentemente 
nazionale (spedizionieri, trasporto stradale e logistica, trasporto ferroviario, servizi tecnico-
nautici) e attività a prevalente clientela estera (agenti, compagnie marittime, terminalisti). 
 
 
10.1 Tipologia e localizzazione dei fornitori  
 
 
La tabella 42 presenta i risultati di sintesi. L’informazione di dettaglio è invece contenuta nelle ta-
belle 43, 44 e 45 sotto riportate. I totali di ogni tabella sono quelli ripresi nella tabella 42. In que-
sto modo si può capire per ciascuna attività se e in che percentuale si rifornisce dalle altre attività 
localizzate nel FVG, nel RdI o nel RdM. Ci limitiamo a riportare le tabelle senza commentarle in 
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Tabella 43 – Percentuali di acquisto dal FVG per attività 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 
1 0,2% 0,1% 0,2% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 
2 0,6% 0,4% 0,0% 2,5% 0,0% 0,3% 0,2% 0,0% 0,0% 1,0% 0,0% 0,0% 0,3% 9,6% 0,3% 0,3% 
3 0,0% 0,6% 0,0% 5,1% 0,0% 0,0% 0,2% 18,0% 16,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,2% 
4 0,6% 0,5% 0,0% 1,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 
5 0,3% 0,5% 0,2% 4,7% 0,1% 0,0% 0,0% 0,5% 0,5% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 
6 0,1% 2,4% 0,0% 3,8% 7,9% 5,9% 0,2% 0,0% 0,0% 1,0% 9,4% 0,0% 0,2% 0,0% 0,9% 0,9% 
7 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 3,1% 0,4% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 9,4% 0,0% 0,1% 0,0% 0,3% 0,3% 
8 0,0% 0,0% 0,0% 9,8% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 
9 0,2% 0,0% 0,0% 2,6% 0,3% 0,0% 0,0% 0,5% 0,5% 0,0% 18,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 
10 1,0% 0,1% 0,0% 5,6% 3,4% 0,0% 0,0% 5,0% 4,6% 1,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,3% 
11 0,0% 0,5% 0,0% 11,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 31,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,2% 
12 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
13 0,0% 0,0% 0,0% 27,3% 9,9% 2,6% 1,7% 66,0% 61,0% 0,0% 6,3% 6,9% 10,5% 0,2% 4,9% 4,9% 
14 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 9,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 3,6% 0,0% 1,8% 1,8% 
15 0,2% 0,1% 0,0% 3,4% 19,9% 0,3% 0,3% 0,0% 7,6% 5,2% 0,0% 0,0% 3,0% 3,3% 2,5% 2,5% 
16 1,4% 0,3% 1,5% 9,2% 45,4% 1,6% 0,2% 10,0% 9,2% 2,2% 18,9% 90,0% 5,4% 1,2% 5,2% 5,2% 
tot 4,7% 5,8% 1,8% 88,4% 99,9% 11,2% 3,0% 100% 100% 16,9% 100% 97,0% 23,1% 14,8% 17,1% 17,1% 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 
8=Serv.Tec.Naut, 9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13= Pri&Sec, 14= Costr, 15= Comm, 16= Serv 
 
Tabella 44 – Percentuali di acquisto dal RdI 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 
1 0,2% 1,3% 0,2% 0,1% 0,0% 0,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 0,1% 0,1% 
2 0,0% 3,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8% 7,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,2% 2,8% 2,8% 
3 28,1% 2,2% 28,9% 1,6% 0,0% 0,1% 2,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 5,9% 5,9% 
4 0,0% 0,7% 0,0% 0,8% 0,0% 0,0% 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,4% 
5 0,1% 11,4% 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0% 1,0% 
6 0,2% 13,5% 0,0% 1,6% 0,0% 60,6% 4,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 1,0% 3,0% 3,0% 
7 0,0% 9,7% 0,0% 0,0% 0,1% 4,0% 1,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 1,2% 1,2% 
8 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 4,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
9 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
10 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
11 0,0% 2,1% 0,0% 1,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 
12 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
13 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 2,5% 49,5% 0,0% 0,0% 21,0% 0,0% 2,5% 39,1% 13,8% 30,2% 30,2% 
14 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 4,5% 0,0% 1,4% 1,4% 
15 0,0% 2,0% 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 9,0% 0,0% 0,0% 20,8% 0,0% 0,0% 4,8% 0,0% 4,9% 4,9% 
16 1,4% 3,4% 1,5% 3,1% 0,0% 10,5% 6,4% 0,0% 0,0% 6,5% 0,0% 0,0% 8,6% 1,5% 5,6% 5,6% 
tot 30,0% 50,3% 30,7% 9,6% 0,1% 79,4% 82,2% 0,0% 0,0% 52,7% 0,0% 2,5% 57,8% 17,5% 56,8% 56,8% 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 
8=Serv.Tec.Naut, 9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13= Pri&Sec, 14= Costr, 15= Comm, 16= Serv 
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Tabella 45 – Percentuali di acquisto dal RdM 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 
1 0,0% 0,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 
2 0,0% 3,8% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,4% 
3 65,2% 1,7% 67,5% 1,3% 0,0% 0,0% 5,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 13,4% 13,4% 
4 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 
5 0,0% 11,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7% 0,7% 
6 0,0% 13,4% 0,0% 0,0% 0,0% 7,4% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0% 1,0% 1,0% 
7 0,0% 4,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,5% 3,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,5% 1,5% 
8 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
9 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
10 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
11 0,0% 1,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 
12 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
13 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 3,9% 0,0% 0,0% 13,5% 0,0% 0,5% 15,7% 23,3% 6,7% 6,7% 
14 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,9% 0,0% 0,3% 0,3% 
15 0,0% 1,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7% 0,0% 0,0% 16,9% 0,0% 0,0% 0,9% 43,0% 1,0% 1,0% 
16 0,0% 3,4% 0,0% 0,6% 0,0% 1,3% 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6% 0,0% 0,9% 0,9% 
tot 65,2% 43,9% 67,5% 2,0% 0,0% 9,4% 14,8% 0,0% 0,0% 30,4% 0,0% 0,5% 19,1% 67,7% 26,1% 26,1% 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 





10.2 Tipologia e localizzazione dei clienti 
 
 
L’informazione di dettaglio sul settore e localizzazione dei clienti è contenuta nelle tabelle 46, 
47 e 48 sotto riportate. I totali di ogni tabella sono ripresi nella tabella 42. In questo modo si può 
capire per ciascuna attività se e in che percentuale vende alle altre attività localizzate nel FVG, 
nel RdI o nel RdM.  
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Tabella 46 – Percentuali di vendita al FVG per attività 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 15 
1 0,1% 0,0% 0,9% 5,2% 0,1% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 35,3% 0,0% 0,0% 0,0% 
2 5,3% 0,3% 0,0% 5,5% 0,1% 0,5% 0,8% 0,0% 0,0% 0,0% 14,1% 0,0% 0,0% 0,0% 
3 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,5% 0,0% 0,0% 11,9% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 
4 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 19,9% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6% 0,0% 29,3% 0,0% 0,0% 0,0% 
5 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
6 0,0% 0,1% 0,0% 0,3% 0,1% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 7,1% 0,0% 0,0% 0,0% 
7 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 3,5% 0,0% 0,0% 0,0% 
8 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 50,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
9 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
10 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 39,4% 0,0% 0,0% 0,0% 3,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
11 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 3,5% 0,0% 0,0% 0,0% 
12 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 39,4% 0,0% 0,0% 0,0% 3,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
13 1,0% 2,3% 0,0% 3,6% 0,1% 6,3% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 80,0% 0,7% 11,7% 
14 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6% 0,2% 0,0% 0,0% 28,7% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 
15 0,2% 0,6% 0,0% 0,2% 0,1% 0,2% 0,3% 0,0% 0,0% 8,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 
16 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
tot 6,5% 3,4% 0,9% 14,9% 99,4% 8,9% 3,0% 0,0% 58,7% 49,1% 92,9% 80,0% 1,1% 12,9% 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 
8=Serv.Tec.Naut, 9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13= Pri&Sec, 14= Costr, 15= Comm, 16= Serv 
 
 
Tabella 47 – Percentuali di vendita al RdI 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
1 0,1% 0,0% 4,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
2 13,5% 0,7% 2,0% 0,0% 0,0% 0,5% 21,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
3 0,3% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,6% 71,3% 0,0% 4,1% 7,1% 0,0% 3,6% 0,0% 
4 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
5 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
6 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 4,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
7 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
8 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
9 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
10 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
11 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
12 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
13 8,6% 61,1% 0,0% 15,9% 0,0% 64,5% 34,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 15,0% 25,5% 49,6% 
14 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 16,1% 4,4% 0,0% 0,0% 16,9% 0,0% 0,0% 11,8% 0,0% 
15 0,1% 15,1% 0,0% 1,3% 0,0% 0,1% 8,7% 0,0% 0,0% 26,4% 0,0% 0,0% 0,0% 5,9% 
16 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 41,3% 0,0% 0,0% 0,0% 19,6% 0,0% 
tot 22,5% 78,5% 6,5% 17,2% 0,6% 81,2% 79,5% 71,3% 41,3% 47,4% 7,1% 15,0% 60,5% 55,6% 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 
8=Serv.Tec.Naut, 9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13= Pri&Sec, 14= Costr, 15= Comm, 16= Serv 
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Tabella 48 – Percentuali di vendita al RdM 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
1 0,1% 0,0% 84,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
2 69,1% 2,2% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 2,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
3 1,7% 3,5% 8,0% 15,6% 0,0% 0,0% 9,0% 28,7% 0,0% 3,5% 0,0% 0,0% 3,6% 0,0% 
4 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
5 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
6 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
7 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
8 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
9 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
10 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
11 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
12 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
13 0,0% 9,3% 0,0% 49,3% 0,0% 7,9% 4,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0% 13,8% 24,8% 
14 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,0% 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,4% 0,0% 
15 0,0% 2,4% 0,0% 2,8% 0,0% 0,0% 1,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,8% 
16 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 19,6% 0,0% 
tot 71,0% 18,1% 92,6% 67,8% 0,0% 9,8% 17,5% 28,7% 0,0% 3,5% 0,0% 5,0% 38,4% 31,5% 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 
8=Serv.Tec.Naut, 9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13= Pri&Sec, 14= Costr, 15= Comm, 16= Serv 
 
Le tabelle dal 43 al 48 rappresentano, comunque, la base informativa fondamentale per costruire 
i flussi della tavola degli scambi intersettoriali. 
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La banca dei bilanci CERVED fornisce per ogni azienda 5 indici di bilancio: 
1. MOL (margine operativo lordo18)/Ricavi: è un indicatore di redditività che evidenzia il reddito 
di un'azienda basato solo sulla sua gestione caratteristica, al lordo, quindi, degli interessi (ge-
stione finanziaria), delle tasse (gestione fiscale), del deprezzamento di beni e degli ammorta-
menti. Indica quanto si guadagna per ogni unità di fatturato prima degli ammortamenti. 
2. ROS (return on sales): è espresso come rapporto tra il risultato ante gestione finanziaria ed il 
totale dei ricavi, indica quanto si guadagna per ogni unità di fatturato dopo gli ammortamenti. 
3. ROA (return on asset): è il rapporto tra l’utile corrente comprensivo degli oneri finanziari ed 
il totale dell'attivo.  
4. ROI Cerved (return on investment): è il rapporto tra il risultato operativo caratteristico ante 
oneri finanziari ed il capitale raccolto (patrimonio netto + debiti finanziari).  
5. ROE (return on equity): è il rapporto tra l’utile netto ed il capitale proprio, indica la redditi-
vità del capitale proprio in mano agli azionisti. 
Ci si è concentrati sui dati per il 2006 e per il 2007. Sono risultati completamente disponibili i 
dati per 253 aziende. Inoltre, in alcuni casi è disponibile anche il dato medio settoriale, predi-




11.2 Indicatori finanziari per il 2007 
 
 
Una prima elaborazione è consistita nel confrontare gli indici per settore di attività. Il confronto 
mostra una elevata variabilità. Ad esempio, per il MOL/Ricavi per gli agenti marittimi si va da 
valori negativi pari a – 26,9 a valori positivi pari a +26,4. Rappresentare la dispersione dei valo-
ri, per quanto rilevante, è sembrato poco informativo, data la grande varietà di situazioni azien-
dali. Si è preferito quindi riportare una valore medio, e si è optato per un valore medio pesato 
per il fatturato. 
Per chiarezza espositiva riportiamo nella tabella 49 un esempio di come gli indicatori pesati sono 
stati calcolati. Supponiamo di avere 3 aziende, A, B, C – appartenenti alla stesso settore di attività 
– che hanno i seguenti indicatori di bilancio riportati nella seconda colonna. Il calcolo della media 
semplice ci fornirebbe un valore medio pari a 5,67. La ponderazione con il fatturato, tenendo con-
to che la prima azienda realizza il 71,4% del fatturato di quel settore di attività, fornisce un indice 
settoriale pari a 0,43, che meglio rappresenta la situazione complessiva del settore. 
                                                      
18 È simile all’EBITDA (Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization) 
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Tabella 49 – Esempio di ponderazione degli indici di bilancio 
 Indice MOL Fatturato Peso Contributo 
Azienda A -5 50 0,714 -3,57 
Azienda B 10 10 0,143 1,43 
Azienda C 12 10 0,143 1,71 
 Media Totale  Media ponderata 
 5,67 70  -0,43 
 
L’applicazione della pesatura a tutte le 253 aziende della banca dati porta agli indicatori di sin-
tesi riportati in tabella 50. 
 
Tabella 50 – Indici di bilancio ponderati per settore di attività (2007) 
Settore N° MOL/Ricavi ROS ROA ROI Cerved ROE 
Agenti 26 2,09 1,95 5,54 5,59 16,07 
Spedizionieri 50 1,24 3,01 5,41 2,97 4,31 
Comp.Maritt. 2 2,60 1,30 2,70 1,90 1,70 
Terminalisti 13 6,13 4,29 5,00 3,93 3,08 
Tr.Str.Logist. 15 2,35 1,26 2,42 -0,69 0,62 
Tr.Ferroviario 3 5,96 -7,33 -1,54 1,28 -1,10 
Serv.Tec.Naut 4 15,68 6,59 4,84 4,35 5,76 
Serv.Int.Gen. 23 16,41 9,56 11,36 12,70 15,17 
Serv.Nave 8 2,08 1,43 4,32 1,50 8,25 
Lav.Portuale 12 5,07 2,92 5,65 5,58 31,83 
Serv.Merci 4 10,07 7,51 14,87 16,62 36,03 
Manifatt. 44 5,09 3,84 2,96 1,19 6,85 
Costruzioni 20 10,51 6,96 4,96 5,11 -11,01 
Commercio 21 1,14 -1,08 1,31 -2,42 -4,07 
Servizi 8 19,29 9,53 11,47 15,22 25,35 
 
L’indicatore della redditività sul totale dei ricavi (MOL/ricavi) è in tutti i settori positivo. I valo-
ri più elevati si trovano generalmente nelle aziende di servizi, sia di carattere extra-portuale che 
portuale, oltre che nel settore delle costruzioni. Ciò è evidentemente correlato alla redditività 
(numeratore) ma anche al fatturato (denominatore), che tende ad essere più basso in queste 
aziende per la più leggera struttura dei costi intermedi per materie prime e macchinari.  
Deducendo dal rendimento gli ammortamenti, ma mantenendo sempre a denominatore il fattu-
rato si ottiene, il ROS, che presenta quindi generalmente valori più bassi del MOL. Compare un 
valore negativo elevato per il trasporto ferroviario e per il commercio. I servizi presentano sem-
pre i valori più elevati, anche se a questo punto la differenza con gli altri settori, in particolare 
con i terminalisti non è così elevata. 
Passando dalla valutazione della gestione operativa a quelli della performance finanziaria, si 
può partire dal ROA, che misura la redditività netta complessiva degli oneri finanziari delle di-
verse forme dell’attivo (immobilizzazioni immateriali, materiali, finanziari, crediti, ecc.). 
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L’unico valore negativo è presente nel settore ferroviario. Spiccano sempre i servizi, in partico-
lare quelli alle merci, di interesse generali ed i servizi extra-portuali. I valori medi si aggirano 
attorno al valore di 5 per gli agenti, per gli spedizionieri, per i terminalisti, per i servizi tecnico 
nautici, per i servizi alle navi e per il lavoro portuale. Mentre le compagnie marittime hanno 
avuto un rendimento inferiore pari al 2,7.  
Il ROI Cerved, il rendimento operativo caratteristico sul capitale raccolto (che raccoglie solo al-
cune componenti del totale dell’attivo), è anche quasi sempre positivo, ad eccezione del settore 
del trasporto stradale della logistica e del commercio, mentre il trasporto ferroviario presenta un 
valore positivo. Nei servizi spiccano sempre i tre settori prima individuati.  
L’indicatore del rendimento del capitale proprio investito dagli azionisti, ROE - un indicatore 
assai rilevante quindi per giudicare la redditività di un settore al netto sia della gestione operati-
va che di quella finanziaria - è assai differenziato. I settori a redditività negativa risultano le co-
struzioni, il commercio e nel campo trasportistico solo il trasporto ferroviario. Alcuni settori 
presentano valori assai elevati. In particolare spicca per redditività i servizi alle merci, il lavoro 
portuale, ed i servizi di interesse generale, oltre al settore dei servizi extra-portuali. Minore è 
quella dei servizi alle navi. La redditività per capitale investito degli agenti è anche assai eleva-
ta, mentre quella dei servizi tecnico nautici, degli spedizionieri e dei terminalisti si muove dal 
5,76 al 3.08, valori quindi abbastanza contenuti. Le compagnie marittima hanno un ROE molto 
modesto ed il settore del trasporto stradale e della logistica un valore appena positivo. Comples-
sivamente, i settori tipicamente portuali presentano nel 2007 un ROE che ha una media aritme-
tica pari al 11,07 (con delle punte assai elevate in alcuni settori), un valore che si può giudicare 





11.3 Confronto con gli indicatori finanziari del 2006 
 
 
La disponibilità degli indici per le stesse aziende ci permette un confronto tra gli indici del 2007 
con quelli del 2006. Presentiamo nella tabella 51 la differenza tra gli indici del 2007 e del 2006. 
I valori positivi prevalgono su quelli negativi, per cui si può affermare che il 2007 è stato per il 
SPR un anno migliore del 2006. Il ROE medio nel 2006 nei settori tipicamente portuali era stato 
del 5,31 contro il 11,07 nel 2007. 
Alcune attività presentano consistenti miglioramenti, in particolare le compagnie marittime, i 
servizi di interesse generale ed il trasporto ferroviario. Peggiorano invece i servizi tecnico-
nautici. In miglioramento il trasporto stradale, mentre sostanzialmente peggiori sono gli indici 
del lavoro portuale (a parte il ROE). Le altre attività presentano un quadro misto con aumenti di 
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Tabella 51 – Differenza tra gli indici del 2007 e quelli del 2006 
Settore MOL/Ricavi ROS ROA ROI Cerved ROE 
Agenti -0,28 -0,27 -0,37 -0,69 2,84 
Spedizionieri 1,46 0,26 1,15 1,52 -4,13 
Comp.Maritt. 6,70 6,90 12,39 11,69 29,19 
Terminalisti 2,91 2,96 3,11 3,36 2,88 
Tr.Str.Logist. 2,48 0,34 0,55 2,63 0,55 
Tr.Ferroviario 15,49 12,54 2,15 3,08 4,67 
Serv.Tec.Naut -0,51 -1,33 -0,68 -0,38 -11,28 
Serv.Int.Gen. 4,66 1,11 5,27 5,87 20,73 
Serv.Nave 3,96 3,34 -0,21 0,06 -1,83 
Lav.Portuale -3,45 -2,18 -4,78 -5,62 15,08 
Serv.Merci -2,13 -0,37 1,04 1,28 4,63 
Manifatt. -0,88 0,20 0,10 -0,61 0,40 
Costruzioni -3,19 -0,95 -0,25 -0,59 -29,09 
Commercio 0,47 -0,03 -1,09 -1,53 -8,30 
Servizi 1,12 3,61 4,31 1,58 10,81 
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L’oggetto di indagine è il Sistema Portuale Regionale (SPR). Esso è definito come l’insieme 
delle aziende che sono autorizzate ad operare, a vario titolo, negli ambiti portuali di Trieste, 
Monfalcone e Porto Nogaro. 
Tali aziende sono riconducili alle seguenti tipologie: 
7. Aziende autorizzate a svolgere operazione e servizi portuali ai sensi dell’art 16, 17 e 18 del-
la legge 84/94. 
8. Aziende autorizzate ad operare negli ambiti portuali ai sensi dell’ articolo 68 del Codice 
della Navigazione (CdN). 
9. Aziende di trasporto non art. 68 CdN. 
10. Spedizionieri ed agenti marittimi. 
11. Aziende che forniscono di interesse generale (D.M. 14.11.94) e servizi tecnico-nautici. 
12. Enti pubblici che, in vario modo, si occupano di operazioni marittimo-portuali relativamen-
te alle navi o alle merci. 
 
La consistenza: nel 2007 hanno operato nel SPR 480 aziende. 
 
La tipologia: le 480 sono suddivisili in 4 macrosettori ed in 16 settori di attività. 
 
Il SPR è, in termini di numerosità, per il 66,6% composto da aziende che svolgono attività di 
trasporto o connesse con i trasporti, per il 34,4% invece l’attività è svolta negli ambito portuali, 
parzialmente o integralmente, ma non è di tipo trasportistico, bensì di natura industriale, di co-
struzioni, di commercio e di servizi. Questa caratteristica, comune a molti porti, denota che i 
porti non sono solo delle zone dove si movimentano le merci, ma hanno una natura industriale 
variegata e complessa. 
 
La localizzazione: 
Dal punto di vista localizzativo le 480 aziende presenti nell’elenco possono essere localizzate e 
svolgere la loro attività prevalentemente o esclusivamente all’interno dell’ambito portuale o 
meno. Si è provato a suddividere le aziende sulla base della loro localizzazione prevalente di-
stinguendo tra: 
• aziende che operano esclusivamente all’interno dell’ambito portuale; 
• aziende che operano sia all’interno che all’esterno dell’ambito portuale; 
• aziende che operano esclusivamente all’esterno dell’ambito portuale. 
 
L’attribuzione è avvenuta sulla base dell’indirizzo della azienda, del sito internet qualora esi-
stente, delle informazioni contenute nel bilancio e dalle interviste dirette.  
Il risultato è che solo il 26,5% delle aziende è localizzato in modo esclusivo dentro l’ambito 
portuale. Il 31,7% delle aziende è parzialmente è localizzato dentro l’ambito portuale, mentre il 
restante 41,9% è localizzato al di fuori dell’ambito portuale.  
IL SISTEMA MARITTIMO-PORTUALE DEL FRIULI VENEZIA GIULIA… 87 
Pur tenendo conto delle incertezze nelle attribuzioni che sono state operate, quanto emerge 
dall’analisi che dimostra che un porto, dal punto di vista economico, è ben di più dell’insieme di 
attività  che si svolge dentro l’ambito portuale, a supporto del concetto di “regionalizzazione 
dei porti” proposto in letteratura. Questa osservazione ha implicazioni importanti per le politi-
che pianificatorie e territoriali. 
L’unica attività svolta esclusivamente all’interno dell’ambito portuale è quella terminalistica 
(che include il magazzinaggio). Per le altre attività, invece, la localizzazione può essere sia den-
tro che fuori dell’ambito portuale con proporzioni che variano a secondo del tipo di attività. 
Come era logico aspettarsi, più tipicamente portuale è l’attività, maggiore è la quota di aziende 
localizzate in tutto o in parte dentro il porto. 
 
L’occupazione: 
• L’occupazione portuale diretta è stimabile nel 2007 tra le 5.353 e le 8.243 unità. Il primo 
valore considera solo gli addetti alle attività portuali in senso stretto, il secondo comprende 
anche gli addetti delle aziende che pur svolgendo attività tipicamente portuali non lavorano 
all’interno degli ambiti portuali. 
• I 5.353 addetti che operano nel SPR sono così suddivisi: Agenti marittimi e doganali: 3%; 
Spedizionieri marittimi: 10%; Compagnie marittime: 4%; Terminalisti marittimi: 11%; Enti 
pubblici: 18%; Aziende di trasporto stradale e logistica: 8%; Aziende trasporto ferroviario: 
3%; Servizi tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio): 3%; Servizi di 
interesse generale: 7%; Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provvedito-
ria e lavanderia: 1%; Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio): 9%; Servizi alle 
merci (controllo, analisi): 0,2%; Aziende manifatturiere: 16%; Aziende del settore delle co-
struzioni: 2%; Aziende del settore del commercio: 3%; Aziende del settore dei servizi: 1%. 
• Il numero di addetti medi nei porti per le aziende che svolgono attività tipicamente portuali 
è pari a 16, per le aziende lato terra a 9, per le aziende lato mare a 117 e per le aziende che 
non svolgono attività tipicamente portuali a 8. 
• L’occupazione portuale indiretta è stimata tramite il modello I-O biregionale FVG-Resto 
d’Italia. Il suo valore varia a seconda di cosa si ipotizza avvenga alle attività svolte dal SPR. Sot-
to l’ipotesi estrema di chiusura del SPR del FVG e sostituzione della domanda da esso soddi-
sfatta con importazioni dall’estero la perdita complessiva di occupati per il sistema economico 
nazionale la perdita di occupazione sarebbe pari a 11.443 unità. Tale valore è interpretabile 
come una stima della occupazione indiretta del SPR. E’ inoltre stimato tramite il modello I-O bi-
regionale e sotto riportato anche l’impatto occupazionale diretto ed indiretto di una variazione 
della domanda di servizi portuali. I risultati sono riassunti nei prossimi paragrafi. 
• La quota di addetti che lavorano negli ambiti portuali rispetto al totale degli occupati 
dell’azienda varia molto tra i settori: esso è tendenzialmente più elevato nei settori che svol-
gono attività tipicamente portuali, dove la media è del 64%, rispetto ai settori che non svol-
gono attività tipicamente portuali, dove la media è del 15% circa. 
 
Il fatturato: 
• Stimare il fatturato per un ambito territoriale, a partire da aziende che a volte sono multi lo-
calizzate o multiattività, richiede l’introduzione di ipotesi di lavoro. In questo lavoro si è as-
sunto che il fatturato realizzato nella sede periferica sia proporzionale alla quota di addetti 
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in essa presenti moltiplicata per un fattore di correzione pari a 1,2, in questo modo dando re-
lativamente più importanza alla sede periferica rispetto alla sede centrale. 
• Si sono individuati 4 suddivisioni tenendo conto dell’ambito portuale, regionale, e dell’at-
tività portuale e non portuale:  
1. il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR; 
2. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel SPR; 
3. il fatturato derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR; 
4. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR; 
• I valori corrispondenti per il 2007 sono i seguenti: 
5. il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR: 1.551.947.071 € 
6. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel SPR: 427.853.320 € 
7. il fatturato derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 387.393.914 € 
8. il fatturato derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
2.752.034.598 € 
• relativamente al primo valore, il fatturato derivante da attività portuali generato nel SPR pa-
ri a 1.551.947.071 €, è generato per il 44,3% dalle attività portuali, per il 9,6% dalle attività 
lato terra, per il 44,6% dalle attività lato mare, per il 1,5% dalle attività non portuali. 
• Fatto 100 il fatturato totale delle 480 aziende, la percentuale realizzata in FVG è pari al 
23,6%. In particolare quella realizzata nel SPR è pari al 9,1%. Ciò testimonia l’elevato gra-
do di apertura del SPR, nel senso che in esso vi operano aziende che realizzano il loro fattu-
rato in misura consistente fuori dal SPR. Ovviamente, il grado di apertura varia molto a se-
conda del settore di attività considerato. 
• L’intensità di lavoro media è nel SPR pari a 2,6 occupati per milione di fatturato. Essa è molto 
differenziata tra i settori raggiugendo valori elevati solo nelle amministrazione pubbliche 
(13,0) e nel lavoro portuale (11,9). Essa è pari invece a 2,7 per gli agenti, 2,1 per gli spedizio-
nieri e 2,8 per i terminalisti ed addirittura 0,3 per le compagnie marittime. Per i servizi tecnico 
nautici invece si raggiungono valori pari a 5,9 e per i servizi di interesse generale 7,5. 
 
Il valore aggiunto: 
• Il valore aggiunto totale realizzato in FVG dalle 480 aziende dell’elenco è pari a 
1.308.640.326 €. È così suddiviso: 
• il valore aggiunto derivante da attività portuali generato nel SPR: 237.826.016 € 
• il valore aggiunto derivante da attività non portuali generato nel SPR: 92.346.169 € 
• il valore aggiunto derivante da attività portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
182.637.742 € 
• il valore aggiunto derivante da attività non portuali generato nel FVG, ma non nel SPR: 
795.830.398 € 
• Il valore aggiunto complessivo generato all’interno del SPR è quindi complessivamente pari a 
330 milioni, di cui il 72% (ovvero 238 milioni) è legato alle attività portuali ed il 34% (ovvero 
92 milioni) alle attività non portuali. Il SPR è quindi un ambito territoriale in cui le attività 
portuali, pur rappresentando le attività a cui quel territorio è vocato, generano circa i 2/3 del 
valore aggiunto, il restante essendo generato dalla attività non tipicamente portuali. 
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• Relativamente al valore aggiunto derivante dalle sole attività portuali generato nel SPR pari 
a 237.826.016 €, esso è generato per il 78,2% dalle attività portuali, per il 14,8% dalle attivi-
tà lato terra, per il 5,6% dalle attività lato mare, per il 1,5% dalle attività non portuali. 
• Scendendo ancora di più nel dettaglio, il valore aggiunto derivante dalle sole attività portuali 
generato nel SPR è così suddivisibile: Agenti marittimi e doganali: 3,2%; Spedizionieri marit-
timi: 11,8%; Compagnie marittime : 5,6%; Terminalisti marittimi: 11,2%; Enti pubblici: 22,1%; 
Aziende di trasporto stradale e logistica: 9,6%; Aziende trasporto ferroviario: 5,1%; Servizi 
tecnico-nautici (pilotaggio, rimorchio, ormeggio e battellaggio): 8,6%; Servizi di interesse ge-
nerale: 9,5%; Servizi alla nave con l’aggiunta anche del bunkeraggio, provveditoria e lavande-
ria: 1,5%; Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio): 9,6%; Servizi alle merci (con-
trollo, analisi): 0,6%; Aziende manifatturiere: 0,7%; Aziende del settore delle costruzioni: 
0,0%; Aziende del settore del commercio: 0,7%; Aziende del settore dei servizi: 0,1%; 
• È confermato che il notevole grado di apertura e di interdipendenza dei sistemi eco-
nomici: le 480 aziende dell’elenco considerato in questo studio realizzano solo il 
15,6% del loro valore aggiunto nel FVG e solo il 3,9% nel SPR. 
 
Il grado di apertura: Il SPR è un sistema industriale aperto e fortemente interconnesso con gli 
altri sistemi portuali. Infatti, 
• Molte delle aziende che operano nel SPR sono inserite in un gruppo di più ampie dimensio-
ni. Tali aziende rappresentano il 46%  del totale in termini di numerosità ed il 88% in ter-
mini di fatturato. Ciò implica che esse hanno un’operatività e delle strategie aziendali ha ri-
ferimenti ben più ampi del SPR del FVG.  
• Il 37% delle aziende svolge la propria attività in più di una sede. 
• Il 90% delle aziende ha sede legale in regione, ma non mancano le aziende con sede legale 
all’estero. 
• Rispetto ai 16 settori di attività definiti in questa ricerca, 26 aziende esercitano più di una at-
tività. Ad esempio, gli spedizionieri ottengono dalla loro specifica attività il 92,41% del loro 
fatturato, ma congiuntamente svolgono anche attività di agenti, compagnie marittime e, in 
minima parte, di terminalisti, di trasportatori stradali o logistici ed di fornitura di attività 
commerciali e servizi. 
 
Localizzazione dei fornitori e clienti:  
 
• Mediamente il SPR si rifornisce prevalentemente nel RdM, per il 50%, per un 42% nel 
RdM e solo il 8% in FVG. Nella fornitura dei propri servizi invece serve in modo circa 
uguale le tre aree geografiche che abbiamo individuato, più precisamente realizza nel FVG 
il 29% del proprio fatturato, 36% nel RdI ed il 34% nel RdM. Complessivamente quindi, 
anche dal punto di vista degli scambi commerciali, il SPR si conferma un sistema molto 
aperto ed interconnesso.  
• A livello settoriale, alcune attività si riforniscono esclusivamente all’interno della regione. 
Sono gli enti pubblici, i servizi tecnico-nautici, i servizi di interesse generale ed il lavoro 
portuale. Anche i servizi alle merci ed i terminalisti hanno fornitori prevalentemente regio-
nali. Altre attività invece, si riforniscono principalmente all’esterno, nel Resto d’Italia e nel 
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Resto del Mondo. In modo particolare gli agenti, le compagnie marittime, gli spedizionieri e 
le costruzioni hanno una ampia quota di forniture dall’estero. 
• Per quanto riguarda la clientela, si distingue chiaramente tra attività a clientela locale (le 
pubbliche amministrazioni, il lavoro portuale, i servizi alle merci), attività a clientela sia lo-
cale che nazionale (servizi di interesse generale e servizi alla nave), attività a clientela pre-
valentemente nazionale (spedizionieri, trasporto stradale e logistica, trasporto ferroviario, 
servizi tecnico-nautici) e attività a prevalente clientela estera (agenti, compagnie marittime, 
terminalisti). 
 
Gli indicatori finanziari: 
 
• Nel 2007 tutti gli indicatori di redditività sul totale dei ricavi sono positivi. I valori di reddi-
tività sul totale dei ricavi più elevati (MOL/ricavi) si trovano nelle aziende che prestano ser-
vizi e nelle aziende che forniscono servizi di interesse generale o servizi tecnico-nautici. Di-
scretamente elevati anche i servizi alle merci ed in misura più contenuta i terminalisti. Più 
bassi i valori per le altre attività portuali, per le attività lato mare e per quelle lato terra.  
• Nel ROS, che deduce gli ammortamenti, compare un valore negativo elevato per il trasporto 
ferroviario e si riducono di molto le redditività di diversi tipi di servizi.  
• Il gruppo degli indicatori di rendimento che hanno a numeratore una delle configurazioni 
dell’utile - il ROA, il ROI ed il ROE - presentano i valori più elevati per i servizi alle merci 
e per i servizi di interesse generale. Valori negativi sono presenti per il ROI del trasporto 
stradale, per il ROA e ROE del trasporto ferroviario e per il ROE del settore delle costru-
zioni. Il ROE dei servizi alle merci e dei servizi di lavoro portuale sono elevati per il basso 
apporto di capitale proprio di questa tipologia di attività. 
• Complessivamente, i settori tipicamente portuali presentano nel 2007 un ROE che ha una 
media aritmetica pari al 11,07 (con delle punte assai elevate in alcuni settori), un valore che 
si può giudicare buono, se confrontato con il ROE del settore manifatturiero, pari al 6,85. 
• La redditività delle aziende del SPR è stata nel 2007 migliore che nel 2006. Infatti, Il ROE 
medio nel 2006 nei settori tipicamente portuali era stato del 5,31 contro il 11,07 nel 2007, 
valori questi nel 2006 inferiori e nel 2007 superiori al settore manifatturiero. 
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Parte seconda – La tavola intersettoriale  










Nella geografia economica e nell’economia regionale ed urbana, i porti sono ritenuti catalizzato-
ri delle regioni che servono e l’interfaccia tra il porto e la città in cui sono solitamente collocati 
allo stesso tempo un’opportunità di sviluppo ed un nodo problematico. In questo senso, la per-
formance di un porto consiste nella sua abilità di generare benessere economico e sociale19. 
Le principali metodologie utilizzate per l’analisi dell’impatto dei porti su un sistema economico 
sono: il modello input-output, il modello di equilibrio economico computabile ed il modello 
gravitazionale. 
Il modello input-output, che è la metodologia addotta in questo lavoro, consiste in un’insieme di 
equazioni lineari in cui ciascuna equazione rappresenta l’equilibrio tra le risorse e gli impieghi 
per i diversi settori in cui può essere suddiviso il sistema economico. Le applicazioni di tale 
modello ai porti risalgono all’inizio del 1970. Negli Stati Uniti è stato addirittura elaborato un 
kit, US MARAD’s Port Economic Impact Kit (PortKit), per standardizzare e rendere più agevo-
le l’utilizzo di questo strumento. Una discussione di tipo teorico del modello input-output è con-
tenuta in Haralambides (1996).  
Il modello di equilibrio economico computabile rappresenta un’estensione del modello input-
output e allo stesso tempo un abbandono di alcune sue ipotesi restrittive. È stato usato da Doi et 
al. (2001) per studiare gli incrementi di efficienza nei porti giapponesi. 
Il modello gravitazionale analizza la relazione tra la distanza geografica ed i flussi commerciali 
e può anche essere usato per studiare l’impatto di miglioramenti nell’accessibilità infrastruttura-
le ai porti (Wilson et al. 2003).  
 
                                                      
19 Per approfondire questi concetti si veda il sito dell’AIPV (International Association of Ports and Cities, 2005; 
www.aipv.orgwww.aipv.org). 
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La presentazione economica e matematica della tavola delle interdipendenze settoriali e del mo-
dello input-output che sulla sua base puà essere, con l’aiuto di alcune ipotesi derivato, è illustra-
ta dettagliatamente nell’ampia Appendice B. La lettura di alcune sue parti è indispensabile per il 
lettore che non conosca tale metodologia per capire quello che è descritto nelle prossime sezio-
ni. In particolare, è utile che il lettore non esperto acquisisca i concetti di: 
• coefficiente tecnico; 
• coefficiente di scambio; 
 
• matrice dei moltiplicatori diretti, indiretti, dell’occupazione e del reddito; 
• analisi strutturale; 
• analisi dei moltiplicatori; 
• analisi di impatto; 
• modello nazionale, modello regionale, modello bi regionale. 
 
Molti di questi concetti saranno usati nelle sezioni che seguono che invece sono primariamente 
dedicate ad illustrare: 
• i passi compiuti per costruire il modello biregionale FVG-RdI 2007 a 22 settori; 
• l’analisi strutturale, l’analisi dei moltiplicatori e le analisi di impatto che si possono condur-
re grazie al modello biregionale FVG-RdI 2007 a 22 settori.  
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14 Metodologia di stima della tavola intersettoriale  




In questa sezione sono illustrati i passi seguiti per la costruzione della tavola intersettoriale bire-
gionale FVG- Resto d’Italia 2007. Il lettore non interessato a questioni metodologiche può evi-
tare di leggere questa sezione. Invece, come guida al lettore interessato a capire come costruire 
una tavola intersettoriale biregionale finalizzata ad analizzare l’interdipendenza tra il SPR ed il 
resto del sistema economico regionale e nazionale proponiamo di seguito uno diagramma a 
flussi che illustra i passi seguiti nella stima della tavola intersettoriale. 
Il dettaglio sui singoli passi è descritto nelle prossime sottosottosezioni. 
 
 












Tavola intersettoriale biregionale FVG-RdI per il 2007 a 5 
settori  (trasporti, primario e secondario, costruzioni, 
commercio, servizi) 
Tavola intersettoriale nazionale per il 2005 a 95 settori 
(tavola simmetrica, branca per branca, con tecnologia di 
branca in milioni di euro a prezzi correnti). Si procede 
innanzitutto ad aggregarla a 5 settori (trasporti, primario 
e secondario, costruzioni, commercio, servizi) 
Metodologia di Flegg e Tohmo (2010) per la 
stima indiretta dei coefficienti regionali FVG e 
RdI a partire dai coefficienti nazionali sulla base 
dei coefficienti di localizzazione 
Dati di contabilità economica regionale per il 
2007: valore aggiunto a livello settoriale, saldi 
delle voci di domanda finale relative ai consumi 
finali interni, alle importazioni nette, agli 
investimenti ed alle variazioni delle scorte e 
oggetti di valore, unitamente al dettaglio sulle 
esportazioni e importazioni. Metodo RAS 
Tavola intersettoriale bi regionale FVG-RdI per il 2007 a 17 
(12+5) + 5 settori: (12 settori portuali del FVG) + ( trasporti 
al netto SPR, primario e secondario, costruzioni, commercio, 
servizi del FVG) + (trasporti, primario e secondario, 
costruzioni, commercio, servizi del Resto d’Italia) 
Dati sul SPR del FVG: fatturato, valore aggiunto, 
acquisti e vendite intersettoriali  
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14.1 La stima della tavola intersettoriale biregionale  
FVG-Resto d’Italia 2007 a 5 settori 
 
Il punto di partenza è la tavola intersettoriale per l’Italia per il 2005 a 95 settori (tavola simme-
trica, branca per branca, con tecnologia di branca a milioni di euro a prezzi correnti). Si è innan-
zitutto proceduto ad aggregarla a 5 settori o branche produttive (trasporti, primario e secondario, 
costruzioni, commercio, servizi) (tabella 52). 
 
Tabella 52 – TIS per l’Italia per il 2005 a 5 settori  




Per giungere alla stima della TIS biregionale si è utilizzata la metodologia suggerita da Flegg e 
Tohmo (2010)20. Il punto di partenza sono i coefficienti tecnici nazionali ija  che possono essere 
derivati direttamente dalla TIS per l’Italia (tabella 53). 
 
Tabella 53 – Coefficienti di spesa derivati dalla TIS per l’Italia per il 2005 a 5 settori 
Settore Trasporti Primario  e secondario Costruzioni Commercio Servizi 
Trasporti e comunicazioni 0,181 0,035 0,219 0,141 0,053 
Primario e secondario 0,152 0,480 0,267 0,158 0,082 
Costruzioni 0,018 0,009 0,090 0,014 0,016 
Commercio 0,063 0,075 0,051 0,096 0,022 
Servizi 0,167 0,092 0,124 0,244 0,199 
totali 0,581 0,691 0,752 0,653 0,372 
 
                                                      
20 Flegg, A.T. e Tohmo, T. (2010) “Regional Input-Output Tables and the FLQ Formula: A Case Study of Finland”, 
Paper prepared for presentation at the Regional Studies Association Annual International Conference, to be held in 
Pécs, Hungary 24th-26th May 2010 (http://www.regional-studies-assoc.ac.uk/events/2010/may-pecs/presenta-
tions/Flegg.pdf) 
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Servizi 34+22*........... 92,372           22,981           88,110       211,879     444,333            604,351         15                    25,857              23,148              653,356        1,097,689       
Tot conssumi intermedi *00+2--......... 700,548         106,022         205,156     357,226     1,469,931         1,059,194       1,008-                281,599            341,799            1,682,592     3,152,522       
Imposte nette /+/20............. 10,452           1,603             4,775         16,891       38,210              90,200           389                  14,157              2,468                106,825        145,035          
Totale Consumi intermedi ai prezzi d'acquisto*0,+/1-......... 711,001         107,625         209,931     374,117     1,508,141         1,149,394       620-                  295,756            344,267            1,789,416     3,297,557       
Redditi da lavoro dipendente 5.................. -                -                -            -            581,995            
   Retribuzioni lorde 5.................. -                -                -            -            423,188            
Altre imposte nette sulla produzione5.................. -                -                -            -            43,257              
Ammortamenti 5.................. -                -                -            -            221,381            
Risultato netto di gestione 5.................. -                -                -            -            437,812            
Risultato lordo di gestione 5.................. -                -                -            -            659,192            
   Reddito misto lordo 5.................. -                -                -            -            218,131            
Valore aggiunto ai prezzi base14+*4-........... 296,204         77,198           151,296     691,559     1,284,444         
Produzione ai prezzi base *-)+1,,......... 1,007,205       184,823         361,227     1,065,676   2,792,585         
Importazioni cif   **+*43........... 298,144         1,034             17,564       32,013       359,937            
Totale risorse ai prezzi base*4/+4)-......... 1,305,349       185,857         378,790     1,097,689   3,152,522         
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L’obiettivo a questo punto è quello di stimare i coefficienti di input regionali ijr , definiti come 
l’ammontare di input regionali i necessari per produrre in regione una unità di prodotto j. Il re-
sto degli input saranno importanti dalle altre regioni o dall’estero.  
Nel nostro caso vogliamo stimare l’ammontare di input regionali i necessari per produrre una 
unità di prodotto nel FVG. Si consideri la seguente definizione: 
 
ij ij ijr t a= ⋅  
 
ijt  misura la proporzione di richieste regionali dell’input i che possono essere soddisfatte dalle 
aziende regionali, quindi compresa tra 0 e 121. ijt  è definito coefficiente di scambio (trading 
coefficient). I coefficienti di scambio sono stimabili tramite i coefficienti di localizzazione ijLQ  
per cui la formula diventa 
 
iˆj ij ijr LQ a= ⋅  
 
Solitamente l’aggiustamento viene effettuato solo se ijLQ  è minore di 1. A questo punto il pro-
blema diventa come stimare ijLQ . La proposta di Flegg e Tohmo (2010), che decideremo di uti-
lizzare, è la cosiddetta formula FLQ, basata sui quozienti di localizzazione intra-industry e cross-






FLQ CILQ per i j







( )* 2log 1 0 1TRE TNE e
δ
λ δ= + ≤ <⎡ ⎤⎣ ⎦  
in cui 
•  
•  i iii
i i
RE TRE RE TNESLQ
NE TNE NE TRE
≡ ≡ ⋅ , in cui iRE ( iNE ) è l’occupazione o output regionale 
(nazionale) relativo al settore i, e iTRE ( iTNE ) il totale dell’occupazione o output regionale 





≡ ≡ rappresenta il coefficiente di localizzazione cross-industry.  
Idealmente un coefficiente di localizzazione cattura 3 aspetti: 1) la dimensione relativa del setto-
                                                      
21 Essendo basata sui coefficienti tecnici nazionali implicitamente si assume che la tecnologia regionale sia identifica 
alla tecnologia nazionale. 
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re che fornisce l’input i, 2) la dimensione relativa del settore che acquirente j, e 3) la dimensione 
relative della regione. Il primo aspetto è catturato dal rapporto i iRE NE , il secondo dal rappor-
to j jRE NE ed il terzo da TRE TNE . ijCILQ considera gli aspetti 1) e 2) ma non il 3), men-
tre iSLQ  gli aspetti 1) e 3) ma non il 2). La formula di Flegg e Tohmo (2010), inoltre, correg-
gere un problema insito nel iSLQ ovvero il fatto che per un dato i iRE NE , più grande è la re-
gione maggiori sono le importazioni, cosa che è contro-intuitiva come è stato più volte segnala-
to in letteratura. In questo senso l’inclusione del parametro δ  nella formula permette di control-
lare la funzione ( )* 2log 1 TRE TNEλ = +⎡ ⎤⎣ ⎦  alterandone la convessità. Più elevato è δ mag-
giore è la quota di importazione interregionale. Seguendo le indicazioni delle letteratura, nel no-
stro caso il parametro δ  è stato posto pari a 1,5. Ulteriormente, la formula è stata integrata per 
tener conto di eventuali specializzazioni regionali, quando il 1jSLQ > . In questo caso si è usa-
ta la seguente formulazione: 
 
( )* 2log 1ij ij jAFLQ CILQ SLQλ ⎡ ⎤≡ ⋅ ⋅ +⎣ ⎦  
 
La formula è stata usata per stimare sia i coefficienti tecnici della regione FVG che della regio-
ne Resto d’Italia (RdI). Il complemento è una stima delle importazioni (dalle altre regioni o 
dall’estero) delle due regioni FVG e RdI. 
I dati così ottenuti sono poi sottoposti a RAS, un metodo di riproporzionamento delle celle della 
matrice, tradizionalmente usato nelle tavole input-output, che rispetta i totali di riga e di colonna 
(Stone, 1961; Miller e Blair, 1985). 
I dati di contabilità economica disponibili a livello regionale si riferiscono al 2007 e sono ripor-
tati nella tabella 54. 
 
Tabella 54 – Conti economici regionali per il 2007 (Fonte: Istat) 
Settore Occupati totali – 2007  
(Media annua in migliaia) 
Valore aggiunto ai prezzi base – 2007 
(Milioni di euro correnti) 
 FVG RdI Italia FVG RdI Italia 
Trasporti e comunicazioni 30,2 1.216,9 1.247,1 2.222,9 100.683,6 102.906,6 
Primario e secondario 154,1 6.100,2 6.254,3 7.595,7 317.209,1 324.804,7 
Costruzioni 31,5 1.919,5 1.951,0 1.623,5 82.712,5 84.336,0 
Commercio 85,9 3.581,6 3.667,5 3.584,6 151.825,8 155.410,4 
Servizi 288,1 11.779,9 12.068,0 16.919,8 698.498,9 715.418,7 
totale 589,8 24.598,1 25.187,9 31.946,5 1.350.929,9 1.382.876,0 
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Tramite l’applicazione delle formule sopradescritte e dei dati sull’occupazione regionale della 
tabella 54, si sono ottenute le tavole contenenti i coefficienti di acquisto regionali del FVG e del 
RdI. 
 
Tabella 55 – Coefficienti di acquisto regionali del FVG ottenuti con l’ “augmented FLQ formula”  




Costruzioni Commercio Servizi 
Trasporti e comunicazioni 0,621 0,605 0,923 0,636 0,624 
Primario e secondario 0,634 0,632 0,951 0,655 0,643 
Costruzioni 0,400 0,394 0,414 0,414 0,406 
Commercio 0,581 0,571 0,871 0,601 0,589 
Servizi 0,600 0,590 0,900 0,621 0,612 
 
Tabella 56 – Coefficienti di acquisto regionali del RdI ottenuti con l’”augmented FLQ formula” 




Costruzioni Commercio Servizi 
Trasporti e comunicazioni 0,997 0,980 0,989 0,997 0,997 
Primario e secondario 0,997 0,996 0,989 0,996 0,997 
Costruzioni 1,011 1,012 1,005 1,010 1,011 
Commercio 0,998 0,999 0,990 0,997 0,998 
Servizi 0,998 0,998 0,990 0,997 0,997 
 
E quindi si sono ottenuti i coefficienti regionali e di importazione riportati nella tabella 57. 
 

























comunicazioni 0.1127	  	  	  	  	   0.0212	  	  	  	  	  	  	   0.2024	  	  	  	  	   0.0900	  	  	  	  	   0.0333	  	  	  	  	   0.0006	  	  	  	  	   0.0007	  	  	  	  	  	   0.0024	  	  	  	  	   0.0005	  	  	  	  	   0.0002	  	  	  	  	  
Primario e 
secondario 0.0961	  	  	  	  	   0.3035	  	  	  	  	  	  	   0.2541	  	  	  	  	   0.1033	  	  	  	  	   0.0526	  	  	  	  	   0.0005	  	  	  	  	   0.0018	  	  	  	  	  	   0.0030	  	  	  	  	   0.0006	  	  	  	  	   0.0003	  	  	  	  	  
Costruzioni 0.0074	  	  	  	  	   0.0035	  	  	  	  	  	  	   0.0371	  	  	  	  	   0.0058	  	  	  	  	   0.0065	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Commercio 0.0367	  	  	  	  	   0.0426	  	  	  	  	  	  	   0.0448	  	  	  	  	   0.0577	  	  	  	  	   0.0130	  	  	  	  	   0.0001	  	  	  	  	   0.0001	  	  	  	  	  	   0.0005	  	  	  	  	   0.0002	  	  	  	  	   0.0000	  	  	  	  	  
Servizi 0.1002	  	  	  	  	   0.0541	  	  	  	  	  	  	   0.1120	  	  	  	  	   0.1514	  	  	  	  	   0.1217	  	  	  	  	   0.0004	  	  	  	  	   0.0002	  	  	  	  	  	   0.0013	  	  	  	  	   0.0007	  	  	  	  	   0.0006	  	  	  	  	  
Trasporti	  e	  
comunicazioni 0.0688	  	  	  	  	   0.0139	  	  	  	  	  	  	   0.0169	  	  	  	  	   0.0515	  	  	  	  	   0.0201	  	  	  	  	   0.1809	  	  	  	  	   0.0343	  	  	  	  	  	   0.2169	  	  	  	  	   0.1410	  	  	  	  	   0.0533	  	  	  	  	  
Primario e 
secondario 0.0555	  	  	  	  	   0.1768	  	  	  	  	  	  	   0.0132	  	  	  	  	   0.0544	  	  	  	  	   0.0292	  	  	  	  	   0.1511	  	  	  	  	   0.4785	  	  	  	  	  	   0.2643	  	  	  	  	   0.1571	  	  	  	  	   0.0815	  	  	  	  	  
Costruzioni 0.0110	  	  	  	  	   0.0054	  	  	  	  	  	  	   0.0524	  	  	  	  	   0.0082	  	  	  	  	   0.0095	  	  	  	  	   0.0186	  	  	  	  	   0.0090	  	  	  	  	  	   0.0899	  	  	  	  	   0.0142	  	  	  	  	   0.0162	  	  	  	  	  
Commercio 0.0264	  	  	  	  	   0.0320	  	  	  	  	  	  	   0.0066	  	  	  	  	   0.0383	  	  	  	  	   0.0090	  	  	  	  	   0.0630	  	  	  	  	   0.0745	  	  	  	  	  	   0.0509	  	  	  	  	   0.0957	  	  	  	  	   0.0219	  	  	  	  	  
Servizi 0.0667	  	  	  	  	   0.0376	  	  	  	  	  	  	   0.0124	  	  	  	  	   0.0925	  	  	  	  	   0.0771	  	  	  	  	   0.1666	  	  	  	  	   0.0915	  	  	  	  	  	   0.1230	  	  	  	  	   0.2432	  	  	  	  	   0.1982	  	  	  	  	  
Tot coeff. 
intermedi
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La disponibilità dei dati sul valore aggiunto a livello settoriale, dei saldi delle voci di domanda 
finale relative ai consumi finali interni, alle importazioni nette, agli investimenti ed alle varia-
zioni delle scorte e oggetti di valore, unitamente al dettaglio sulle esportazioni (Annuario Istat-
ICE, 2008, p. 279), ci ha permesso di stimare la cornice della TIS biregionale. 
 
Tabella 58 – Conto delle risorse e degli impieghi -2007 (Milioni di euro correnti) 
 FVG RdI Italia 
Prodotto interno lordo 35.591 1.510.586 1.546.177 
Importazioni nette 188 19.415 19.603 
Totale (risorse / impieghi) 35.779 1.530.001 1.565.780 
Consumi finali interni 27.466 1.200.164 1.227.630 
- Spesa per consumi finali delle famiglie 20.513 897.061 917.575 
- Spesa per consumi finali delle ISP 168 5.707 5.875 
- Spesa per consumi finali delle AA.PP. 6.786 297.395 304.181 
Investimenti fissi lordi 8.016 319.892 327.908 
Variazione delle scorte e oggetti di valore 297 9.946 10.242 
 
Il dato così ottenuto deve essere a questo punto bilanciato per riga e per colonne tramite il me-

















Tavola	  intersetterioale	  FVG-­‐Resto	  d'Italia,	  2007,	  brancaxbranca





Costruzioni Commercio Servizi Trasporti Primario e 
secondario









lordi           
Esportazioni tot impieghi
Trasporti	  e	  comunicazioni 672	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   361	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   764	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   566	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   547	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   215	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   789	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   645	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   204	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   189	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   4,951	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,251	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   66-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   129	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   531	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   6,797	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Primario e secondario 521	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   4,708	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   872	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   591	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   785	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   145	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,908	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   744	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   234	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   302	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   10,810	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   5,996	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   392	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   2,846	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,824	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   29,868	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Costruzioni 190	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   259	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   608	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   159	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   464	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   -­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,681	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   192	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   0-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   3,604	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   36	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   5,513	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Commercio 368	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,222	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   285	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   611	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   358	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   65	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   190	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   236	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   178	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   95	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   3,606	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   4,355	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   24-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   701	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,181	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,819	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Servizi 874	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,350	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   618	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,394	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   2,922	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   190	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   274	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   518	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   462	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,070	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,672	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   15,672	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   4-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   736	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   841	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   26,916	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Trasporti	  e	  comunicazioni 318	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   183	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   50	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   251	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   255	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   49,106	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   30,478	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   46,048	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   46,764	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   50,078	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   223,532	  	  	  	  	  	  	  	   54,683	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   2,213-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   5,147	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   15,070	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   296,219	  	  	  	  	  	  	  	  
Primario e secondario 229	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   2,083	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   34	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   236	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   331	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   36,561	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   378,323	  	  	  	  	  	  	  	   49,986	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   46,419	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   68,280	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   582,482	  	  	  	  	  	  	  	   262,018	  	  	  	  	  	  	  	   13,123	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   113,559	  	  	  	  	  	  	  	   278,845	  	  	  	  	  	  	  	   1,250,028	  	  	  	  
Costruzioni 122	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   170	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   367	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   96	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   290	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   12,058	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   19,060	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   45,670	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   11,275	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   36,450	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   125,558	  	  	  	  	  	  	  	   8,373	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   3-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   143,840	  	  	  	  	  	  	  	   1,034	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   278,802	  	  	  	  	  	  	  	  
Commercio 153	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   530	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   24	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   234	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   144	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   21,427	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   82,825	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   13,544	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   39,785	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   25,851	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   184,519	  	  	  	  	  	  	  	   190,305	  	  	  	  	  	  	  	   816-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   27,973	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   33,521	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   435,501	  	  	  	  	  	  	  	  
Servizi 329	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   530	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   39	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   481	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,045	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   48,206	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   86,586	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   27,841	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   85,957	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   198,660	  	  	  	  	  	  	  	   449,673	  	  	  	  	  	  	  	   684,785	  	  	  	  	  	  	  	   145-­‐	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   29,373	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   23,862	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,187,547	  	  	  	  
Totale Consumi intermedi ai 
prezzi d'acquisto 3,775	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   11,396	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   3,661	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   4,621	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   7,141	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   167,973	  	  	  	  	  	  	  	   600,433	  	  	  	  	  	  	  	   185,232	  	  	  	  	  	  	  	   231,278	  	  	  	  	  	  	  	   380,975	  	  	  	  	  	  	  	   1,596,485	  	  	  	   1,227,630	  	  	  	   10,242	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   327,908	  	  	  	  	  	  	  	   364,744	  	  	  	  	  	  	  	   3,527,009	  	  	  	  
Imposte nette 263	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   897	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   192	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   423	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,998	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   11,890	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   37,459	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,767	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   17,929	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   82,484	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   163,301	  	  	  	  	  	  	  	  
Totale Consumi intermedi ai 
prezzi d'acquisto 4,037	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   12,292	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   3,853	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   5,044	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,139	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   179,863	  	  	  	  	  	  	  	   637,892	  	  	  	  	  	  	  	   195,000	  	  	  	  	  	  	  	   249,207	  	  	  	  	  	  	  	   463,460	  	  	  	  	  	  	  	   1,759,786	  	  	  	  
Valore aggiunto ai prezzi 
base 2,223	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   7,596	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,623	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   3,585	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   16,920	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   100,684	  	  	  	  	  	  	  	   317,209	  	  	  	  	  	  	  	   82,712	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   151,826	  	  	  	  	  	  	  	   698,499	  	  	  	  	  	  	  	   1,382,876	  	  	  	  
Produzione ai prezzi base 6,260	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   19,888	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   5,476	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   8,629	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   26,059	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   280,546	  	  	  	  	  	  	  	   955,101	  	  	  	  	  	  	  	   277,712	  	  	  	  	  	  	  	   401,033	  	  	  	  	  	  	  	   1,161,959	  	  	  	   3,142,662	  	  	  	  
Importazioni cif   537	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,980	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   37	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   1,190	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   857	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   15,673	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   294,927	  	  	  	  	  	  	  	   1,090	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   34,468	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   25,588	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   384,347	  	  	  	  	  	  	  	  
Totale risorse ai prezzi base 6,797	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   29,868	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   5,513	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   9,819	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   26,916	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   296,219	  	  	  	  	  	  	  	   1,250,028	  	  	  	   278,802	  	  	  	  	  	  	  	   435,501	  	  	  	  	  	  	  	   1,187,547	  	  	  	   3,527,009	  	  	  	  
Friuli	  Venezia	  Giulia Resto	  d'Italia
Friuli	  V.	  Giulia
Resto	  d'Italia
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14.2 La stima della tavola intersettoriale biregionale  
FVG-Resto d’Italia 2007 a 17+5 settori 
 
 
A questo punto disponiamo della cornice all’interno della quale espandere il settore trasporti e 
comunicazioni nei 12 settori di attività portuali (9 tipicamente portuali, 1 lato mare, 2 lato terra) 
precedentemente individuate relative al sistema portuale regionale (SPR). Ogni attività rappre-
senterà un settore o branca della TIS biregionale.  
Abbiamo così, relativamente al FVG, 12 settori relativi alle attività portuali (comprendenti le at-
tività tipicamente portuali e le attività lato mare e lato terra che hanno a che fare con i porti re-
gionali), il settore trasporti e comunicazioni regionale al netto delle attività SPR, e gli altri 4 set-
tori non portuali. Complessivamente quindi, per il FVG, 17 settori.  
Per il RdI invece, non disponendo di dati relativi ai 12 settori portuali, manteniamo il livello di 
disaggregazione a 5 settori. 
Complessivamente quindi la TIS avrà 22 settori, 17 relativi al FVG e 5 al RdI. 
L’obiettivo è dunque ottenere una TIS biregionale FVG-RdI per il 2007 che figurativamente si 
presenta come illustrato nella figura 2. 
 
Figura 2 – Forma della TIS biregionale FVG-RdI 
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Si noti come tale TIS si concentri sulla descrizione dei flussi di beni e servizi tra il FVG ed il 
RdI, mentre gli acquisti dal RdM e le vendite di beni intermedi al RdM sono riassunti in una 
singola riga e colonna. 
 
Dal punto di vista della disponibilità dei dati: 
a) le celle con i puntini meno fitti corrispondono alla TIS biregionale FVG-RdI appena stimata; 
b) le celle senza puntini sono derivabili dai dati raccolti; 
c) le celle con i puntini più fitti sono invece da stimare con dati indiretti. 
 
Relativamente al punto b), dall’indagine empirica abbiamo ottenuto dati relativamente: 
• agli acquisti totali da fornitori di ciascuna delle 16 attività produttive considerate (12 por-
tuali + 4 non portuali) da ciascun altra attività. Per ogni acquisto abbiamo ottenuto anche in-
formazioni sulla provenienza geografica del fornitore distinguendo tra fornitori localizzati 
nel FVG, nel RdI e nel RdM. 
• alle vendite totali a clienti di ciascuna delle 16 attività produttive considerate (12 portuali + 
4 non portuali) da ciascun altra attività. Per ogni vendita abbiamo ottenuto anche informa-
zioni sulla localizzazione geografica del cliente distinguendo tra cliente localizzati nel FVG, 
nel RdI e nel RdM. 
• ed inoltre, come già descritto, siamo stati in grado di stimare per ciascuna delle 16 attività il 
valore aggiunto ed il fatturato. 
 
Siamo così in grado di riempire tutte le celle non punteggiate, con l’eccezione della riga sulle 
imposte indirette nette, che dovrà essere stimata a parte. 
I dati del SPR saranno scorporati dai dati del settore “Trasporti e comunicazioni” della TIS bi-
regionale FVG-RdI a 5 settori per rispettare i vincoli della contabilità regionale. 
Relativamente al punto c), gli impieghi finali dei beni prodotti dai settori portuali si è ricorso a 
dati indiretti, regionalizzando le informazioni contenute nella TIS nazionale a 59 settori relative 
al trasporto marittimo ed agli altri servizi di trasporto.  
Siccome i dati così ottenuti da fonti diverse non risultano bilanciati, ottenuto lo scarto minimo 
possibile, si è proceduto, come avviene anche per la TIS nazionale, all’applicazione del metodo 
RAS per il bilanciamento. 
Il risultato è la TIS biregionale FVG-RdI a 17+5 settori illustrata in Appendice C. 
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15.1 Le dimensioni economiche del Sistema Portuale Regionale 
 
 
Sulla base della TIS biregionale FVG-RdI, avendo armonizzato i risultati dell’indagine diretta 
con i dati della contabilità regionale, è possibile calcolare le dimensioni economiche del SPR 
sul totale regionale. Per il confronto sono riportati anche i valori del settore trasporto e comuni-
cazioni (Tra&Com) al netto del settore SPR. 
 
Tabella 60 – Le dimensioni economiche del SPR (milioni di €) 




Risorse      
Totale costi intermedi a prezzi base  752   2.114   22.921  3,3% 9,2% 
Import. estere input intermedi  651   257   7.671  8,5% 3,4% 
Imposte nette  147   115   3.772  3,9% 3,0% 
Totale costi intermedi a prezzi mercato  899   2.229   26.694  3,4% 8,4% 
Valore aggiunto  424   1.799   31.946  1,3% 5,6% 
Produzione ai prezzi base  1.974   4.286   66.312  3,0% 6,5% 
Importazioni  100   437   12.601  0,8% 3,5% 
Totale risorse ai prezzi base  2.074   4.722   78.913  2,6% 6,0% 
      Impieghi  
Tot impieghi intermedi FVG + RdI  996   2.901   20.290  4,9% 14,3% 
Tot esport. intermedi RdM  957   100   10.433  9,2% 1,0% 
Tot impieghi finali  122   1.721   48.190  0,3% 3,6% 
Tot impieghi  2.074   4.722   78.913  2,6% 6,0% 
      Occupati  5.353-8.243 30.200 589.800 0,9%-1,4% 5,1% 
 
Leggendo la colonna delle risorse, si stima che, in termini di produzione ai prezzi base il SPR 
pesa per il 3% sulla produzione complessiva regionale, contro il 6,5% del settore trasporto e 
comunicazioni (Tra&Com) al netto del settore SPR. In termini di valore aggiunto, il SPR pesa 
per l’1,3% sulla valore aggiunto complessivo regionale, contro il 5,6% del settore trasporto e 
comunicazioni. Comparativamente, quindi, il SPR ha un contenuto di valore aggiunto per unità 
di prodotto inferiore al resto del settore trasporto e comunicazioni.  
Relativamente ai costi intermedi il SPR pesa per circa il 3,3% come per la produzione. Genera il 
3,9% di imposte nette. Considerevole e maggiore al resto del settore trasporto e comunicazioni è 
invece il peso delle importazione estere di input intermedi pari al 8,5% delle importazioni re-
gionali mentre le importazioni di beni portuali si attesta allo 0,8%. 
Leggendo la colonna degli impieghi si stima un peso del SPR pari a 2,6% (contro il 6% del re-
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sto del settore trasporto e comunicazioni), con una composizione preponderante degli input in-
termedi su quelli finali, dato che l’SPR è al servizio delle imprese e non dei consumatori finali. 
Colpisce anche il notevole ammontare di esportazioni di beni prodotti nel SPR rispetto al resto 
del settore trasporto e comunicazioni. La quota considerevole sia di importazioni che di esporta-




15.2 Il grado di autosufficienza tecnologica  
del Sistema Portuale Regionale 
 
 
Scomponendo opportunamente TIS biregionale FVG-RdI 2007è possibile, seguendo la metodo-
logia illustrata in Appendice D, ottenere una stima del grado di autosufficienza tecnologica del 
SPR. Il risultato è presentato nella tabella 61 in termini percentuali.  
 
Tabella 61 - Percentuali di attivazione interna al SPR sul totale della produzione attivata 
  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
Media 
riga 
1 Agenti 100 99 100 99 76 97 58 98 97 72 93 3 82,7 
2 Spedizionieri 99 100 37 100 70 97 95 69 68 99 81 2 76,4 
3 Comp.Maritt. 95 99 100 100 98 59 99 100 100 98 100 29 89,8 
4 Terminalisti 100 100 64 100 6 60 85 3 3 42 21 0 48,7 
5 Enti.Pubbl- 100 100 100 100 100 93 99 100 100 100 99 100 99,3 
6 Tr.Str.Logist. 98 100 94 100 100 100 93 85 86 99 100 70 93,8 
7 Tr.Ferroviario 77 96 52 99 100 94 100 80 79 59 100 70 83,8 
8 Serv.Tec.Naut 98 94 32 100 98 13 70 100 99 100 95 41 78,3 
9 Serv.Int.Gen. 100 99 87 100 100 42 71 100 100 91 100 76 88,8 
10 Serv.Nave 100 99 95 100 99 47 73 100 100 100 99 58 89,2 
11 Lav.Portuale 99 100 32 100 20 65 86 17 17 91 100 0 60,6 
12 Serv.Merci 87 100 5 99 1 18 22 1 1 40 100 100 47,8 
 Media colonna 96,1 98,8 66,5 99,8 72,3 65,4 79,3 71,1 70,8 82,6 90,7 45,8 78,3 
 
I valori nelle celle della tabella 61 indicano la percentuale di attivazione interna alle attività por-
tuali derivante da un incremento della domanda finale in ciascun settore. Ad esempio il valore 
di 95 nell’incrocio della terza riga e prima colonna indica che l’incremento di domanda finale 
dei servizi prodotti dagli Agenti provoca un incremento della produzione delle Compagnie ma-
rittime che per il 95% rimane interno al settore portuale e per il 5% è dovuto alle interrelazioni 
dei settori non portuali del FVG o del RI. I valori elevati della prima colonna indicano quindi 
che la domanda di servizi di agenzia provocano effetti sulla produzione degli altri settori portua-
li che rimangono per lo più all’interno del sistema portuale. Mediamente la quota di attivazione 
interna è pari al 96,1%. Ben diverso è invece il caso della domanda di Servizi alle merci, carat-
terizzato da valori in molti casi contenuti ed anche pari a zero: significa che il processo molti-
plicativo di attivazione della produzione causato da un incremento della domanda finale di Ser-
vizi alle merci fuoriesce dal sistema portuale e si trasmette al resto del sistema economico. Si 
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può quindi notare come in alcuni settori, ad esempio la riga 5 degli Enti Pubblici, gli effetti di 
trasmissione e feedback siano praticamente nulli, qualunque sia l’origine della domanda finale 
(il valore medio di attivazione interna è pari a 99,3%). Solo nel caso di un incremento della do-
manda del sesto settore (Tr.Str.Logist.) il moltiplicatore della produzione degli Enti Pubblici è 
leggermente influenzato dai collegamenti con i settori posti al di fuori del sistema portuale 
(93%). Anche la domanda finale riferita ai terminalisti (quarta colonna) ha un impatto solo a li-
vello locale (mediamente pari al 99,8%). Infatti, la percentuale di produzione attivata mediante 
un collegamento con gli altri settori economici non è mai maggiore dell’1%. In generale pos-
siamo vedere le percentuali sono alquanto elevate, anche se non mancano dei casi opposti come 
nella (quarta) riga riferita ancora ai terminalisti ed all’ultima relativa ai Servizi per le merci. 
In sostanza, la tabella permette, quindi, di stimare quello che potremmo chiamare il grado di auto-
sufficienza del sistema portuale. Siccome il valori sono mediamente piuttosto elevati possiamo 
concludere che il grado di autosufficienza del sistema portuale regionale è elevato. Il valore me-
dio complessivo della tabella è 78,3%, per cui possiamo sinteticamente dire che più di tre quarti 
della produzione attivata dalla domanda finale di beni e servizi prodotti dal settore portuale ri-
mane all’interno del sistema portuale. In altri termini sistema portuale regionale si presenta come 
molto integrato al proprio interno. Rappresenta, quindi, almeno dal punto di vista tecnologico, ciò 
che è comunemente definito un cluster. Gli aspetti organizzativi, gestionali e d’immagine che en-
trano invece nel concetto di “cluster”, come formulato da De Langen (2003), hanno bisogno di 
una trattazione separata. Risulta però almeno giustifico il concetto di “sistema” che abbiamo uti-




15.3 L’importanza economica del Sistema Portuale Regionale 
 
 
Immaginiamo di chiudere i porti regionali. La perdita economica diretta in termini di fatturato 
sarebbe pari a 1,97 miliardi di euro. Questa cifra ci indica quindi l’importanza economica diretta 
del SPR del FVG. Ma ciò non è tutto in quanto ci sarebbero degli effetti indiretti che si trasmet-
tono al sistema economico e che generano una perdita complessiva (diretta ed indiretta) maggio-
re. Quanto maggiore e quanto è l’importanza economica complessiva del SPR dipende dalle 
ipotesi che si fanno su come sono sostituiti i servizi attualmente prestati dai settori portuali. Il 
modello delle interdipendenze settoriali, come analiticamente illustrato in Appendice D, ci con-
sente di stimare l’importanza economica complessiva all’interno del modello, in modo omoge-
neo, senza ricorrere a dati o valori esterni e perciò spuri. 
Specificamente sulla sostituzione dei settori portuali, annullati per ipotesi, si possono fare le se-
guenti assunzioni: 
a. I servizi portuali vengono importati dall’estero (prodotti da porti esteri). 
b. I servizi portuali vengono sostituiti con altri servizi di trasporto realizzati nel FVG con la 
tecnologia attuale. Ovviamente questa è un’ipotesi in parte stravagante perché i servizi svol-
ti dai settori portuali non possono essere integralmente sostituiti da altri servizi di trasporto 
non portuali. 
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c. I servizi portuali vengono sostituiti con altri servizi di trasporto realizzati nel RdI con la 
tecnologia attuale. 
 
Gli effetti sulla produzione settoriale dei rimanenti settori e la perdita complessiva, per l’intera 
sistema economica nazionale (FVG+RdI) di tali cambianti sono riportati nella tavola 62.  
 







se i servizi portuali 
SPR sono importati 
dall’estero 
Produzione stimata se i 
servizi portuali SPR ven-
gono sostituiti con altri 
servizi di trasporto realiz-
zati nel FVG 
Produzione stimata se i servizi 
portuali SPR vengono sostituiti 
con altri servizi di trasporto 
realizzati nel RdI 
Tra&Com FVG 4.286 4.268 5.352 4.268 
Pri&Sec FVG 19.888 19.862 19.915 19.863 
Costr FVG 5.476 5.471 5.516 5.471 
Comm FVG 8.629 8.612 8.688 8.612 
Serv FVG 26.059 26.012 26.207 26.014 
Tra&Com RdI 280.546 280.089 280.117 281.340 
Pri&Sec RdI 955.101 954.922 955.001 955.149 
Costr RdI 277.712 277.672 277.725 277.758 
Comm RdI 401.033 400.937 400.995 401.085 
Serv RdI 1.161.959 1.161.763 1.161.885 1.162.071 
Totale 3.140.689 3.139.608 3.141.401 3.141.631 
SPR 1.975 0 0 0 
Totale complessivo 3.142.664 3.139.608 3.141.401 3.141.631 
Perdita complessiva   -3.056 -1.263 -1.033 
 
Si può notare che nel caso di chiusura del SPR del FVG e sostituzione della domanda da esso 
soddisfatta con importazioni dall’estero la perdita complessiva per il sistema economica nazio-
nale sarebbe pari a 3.056  milioni. Tutti i settori del FVG e del RdI vedrebbero ridotta la loro 
produzione a causa del venir meno degli effetti indiretti. In particolare, la riduzione più consi-
stente si nota nel RdI (nei settori trasporti e comunicazioni e nei servizi) e in relazione al fatto 
che il SPR importa considerevolmente prodotti dal RdI.  
L’ipotesi b) di sostituzione dei servizi portuali con altri servizi di trasporto realizzati nel FVG 
con la tecnologia attuale vedrebbe un ovvio aumento della produzione nel settore dei trasporti e 
comunicazioni non portuali del FVG. Complessivamente, però, per effetto del cambiamento di 
tecnologia e del venire meno delle relazioni a monte ed a valle, si avrebbe una perdita pari a 
1.263 milioni in quanto il maggior aumento di produzione non compensa la perdita di fatturato 
nei settori industriali. 
La terza ipotesi, più realistica dell’ipotesi b), di sostituzione dei servizi portuali con altri servizi 
di trasporto realizzati nel RdI con la tecnologia attuale, comporterebbe anche una perdita pari a 
1.033 milioni, nonostante l’aumento della produzione nel settore dei trasporti e comunicazioni 
non portuali del RdI. 
In conclusione, a seconda del modo in cui sostituiamo la domanda soddisfatta dal SPR, otte-
niamo che la sua importanza economica in termini di fatturato varia tra 3.055 e 1.032 miliardi. 
I medesimi calcoli possono essere fatti con riferimento all’occupazione (Tabella 63). 
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se i servizi portuali 
SPR sono importati 
dall’estero 
Produzione stimata se i 
servizi portuali SPR ven-
gono sostituiti con altri 
servizi di trasporto realiz-
zati nel FVG 
Produzione stimata se i servizi 
portuali SPR vengono sostituiti 
con altri servizi di trasporto 
realizzati nel RdI 
Tra&Com FVG 26,039 25,931 32,517 25,934 
Pri&Sec FVG 154,100 153,897 154,305 153,901 
Costr FVG 31,500 31,471 31,731 31,472 
Comm FVG 85,900 85,731 86,489 85,736 
Serv FVG 288,100 287,587 289,735 287,604 
Tra&Com RdI 1,216,900 1,214,920 1,215,040 1,220,340 
Pri&Sec RdI 6,100,200 6,099,060 6,099,570 6,100,510 
Costr RdI 1,919,500 1,919,220 1,919,590 1,919,820 
Comm RdI 3,581,600 3,580,740 3,581,260 3,582,070 
Serv RdI 11,779,900 11,777,900 11,779,200 11,781,000 
Totale 25,183,739 25,176,457 25,189,437 25,188,387 
SPR 4,161 - - - 
Totale complessivo 25,187,900 25,176,457 25,189,437 25,188,387 
Perdita complessiva  -11,443 1,537 487 
 
Si può notare che nel caso di chiusura del SPR del FVG e sostituzione della domanda da esso 
soddisfatta con importazioni dall’estero la perdita complessiva di occupati per il sistema eco-
nomico nazionale sarebbe pari a 11.443  addetti. Tutti i settori del FVG e del RdI vedrebbero ri-
dotta la loro produzione a causa del venir meno degli effetti indiretti. In particolare, la riduzione 
più consistente si avrebbe nel RdI (nei servizi, trasporti e comunicazioni, primario e secondario)  
in relazione al fatto che il SPR importa considerevolmente prodotti dal RdI.  
L’ipotesi b) di sostituzione dei servizi portuali con altri servizi di trasporto realizzati nel FVG 
con la tecnologia attuale vedrebbe un ovvio aumento della produzione nel settore dei trasporti e 
comunicazioni non portuali del FVG. Complessivamente, però, per effetto del cambiamento di 
tecnologia e del venire meno delle relazioni a monte ed a valle, si avrebbe un guadagno di oc-
cupazione pari a 1.537 occupati in quanto il maggior aumento di occupazione nel settore tra-
sporti e comunicazioni e servizi nel FVG compensa la perdita di occupazione nel settore portua-
le e negli altri settori. 
La terza ipotesi, più realistica dell’ipotesi b), di sostituzione dei servizi portuali con altri servizi 
di trasporto realizzati nel RdI con la tecnologia attuale comporterebbe anche una guadagno di 
occupazione pari a 487 occupati, nonostante l’ovvia perdita di occupazione nei settori portuali e 
non del FVG. 
In conclusione, a seconda del modo in cui sostituiamo la domanda soddisfatta dal SPR, otteniamo 
che la sua importanza economica in termini di occupazione varia tra 11.443 e -1,537 occupati. 
Alternativamente, sempre come analiticamente illustrato nell’Appendice D, si può ipotizzare, 
invece della drastica chiusura del SPR, che avvenga qualcosa di intermedio quale ad esempio: 
1. che il SPR continui ad operare ma importi tutti i beni e servizi dall’esterno, senza produrli 
localmente, per cui solo i fattori primari (capitale e lavoro) producono reddito (Ipotesi 1, vo-
lo VA); 
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2. che il SPR acquisti i beni e servizi intermedi dall’estero e non dal FVG o dal RdI e congiun-
tamente che non venda più i suoi servizi né al FVG né al RdI (ipotesi 2, ANP=APN=0); 
3. che il SPR acquisti i beni e servizi intermedi dall’estero e non dal FVG o dal RdI (ipotesi 3, 
ANP=0); 
4. che il SPR non venda più i suoi servizi né al FVG né al RdI (ipotesi 4, APN=0). 
 
L’effetto sulla produzione dei 12 settori portuali è riportata in tabella 64, che contiene nella 
prima colonna la produzione attuale e nell’ultima riga la perdita complessiva per l’intero siste-
ma economico nazionale che incorpora anche gli effetti indiretti. 
 
Tabella 64 - Effetti sulla produzione del SPR di ipotesi alternative (milioni di €) 








Agenti 59 40 42 59 42 
Spedizionieri 289 68 71 289 71 
Comp.Maritt. 692 593 606 692 606 
Terminalisti 211 150 153 211 153 
Enti.Pubbl- 73 1 47 73 47 
Tr.Str.Logist. 188 43 51 188 51 
Tr.Ferroviario 290 53 55 290 55 
Serv.Tec.Naut 27 14 18 27 18 
Serv.Int.Gen. 53 4 11 53 11 
Serv.Nave 48 8 13 48 13 
Lav.Portuale 40 3 23 40 23 
Serv.Merci 4 2 2 4 2 
Totale SPR 1.975 978 1.091 1.974 1.091 
Perdita SPR  -996 -883 -0,7 -883 
Perdita complessiva   2.077 1.963 1.081 1.426 
 
Se si realizza l’ipotesi 1) la perdita nel SPR è di 996 milioni di € mentre la perdita complessiva 
sarebbe di 2.077 milioni. Sotto l’ipotesi 2), annullamento degli scambi tra il sistema portuale e 
quello non portuale, la perdita nel SPR diventa di 883 milioni  mentre la perdita complessiva sa-
rebbe di 1.963 milioni. La perdita è ovviamente sostanzialmente nulla sotto l’ipotesi 3), mentre 
è pari di nuovo a 883 milioni sotto l’ipotesi 4) che l’SPR non venda più i suoi servizi né al FVG 
né al RdI. Le perdite complessive sono rispettivamente pari a 1.081 e 1.426 milioni di €. 
In particolare, è interessante osservare che a fronte di una perdita complessiva di output pari a 
circa 1.963 milioni ben 1426 sono imputabili al forward linkage (per il 72,6%) e solo 537 al 
backward linkage  (27,3%), dove per forward linkage si intende la perdita derivante dalla man-
cata fornitura di servizi portuali al sistema economico e per backward linkage si intende la per-
dita derivante dalla mancata domanda di beni e servizi al sistema economico dal SPR. 
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Tabella 65 - Effetti sulla occupazione del SPR di ipotesi alternative 








Agenti  165 113 118 165 118 
Spedizionieri 530 124 131 530 131 
Comp.Maritt. 233 200 204 233 204 
Terminalisti 584 414 423 584 423 
Enti.Pubbl- 954 17 607 954 607 
Tr.Str.Logist. 433 99 119 433 119 
Tr.Ferroviario 149 27 28 149 28 
Serv.Tec.Naut 161 79 104 161 104 
Serv.Int.Gen. 370 31 76 370 76 
Serv.Nave 71 12 19 71 19 
Lav.Portuale 487 41 280 487 280 
Serv.Merci 24 8 10 24 10 
Totale SPR 4.161 1.165 2.119 4.161 2.119 
Perdita SPR  2.996 2.042 0 2.042 
Perdita complessiva   10.278 9.273 7.231 5.724 
 
Se si realizza l’ipotesi 1) la perdita di occupazione nel SPR è di 2.996 occupati mentre la perdita 
complessiva (FVG+RdI) sarebbe di 10.278 occupati. Sotto l’ipotesi 2), annullamento degli 
scambi tra il sistema portuale e quello non portuale, la perdita nel SPR diventa di 2.996 occupati 
mentre la perdita complessiva sarebbe di 9.273 occupati. Valori di perdite ovviamente più con-
tenuti, ovviamente sotto l’ipotesi 3) e 4). La perdita è nulla per il SPR sotto l’ipotesi 3) che 
l’SPR acquisti i beni e servizi intermedi tutti dall’estero e non dal FVG o dal RdI, ma con una 
perdita complessiva pari a 7.231 occupati. Sotto l’ipotesi 4), che l’SPR non venda più i suoi 
servizi né al FVG né al RdI, la perdita nel SPR è pari a 2.042 occupati mentre la perdita com-
plessiva sarebbe pari a 5.724 occupati.   
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16 Analisi dei moltiplicatori settoriali 
 
In questa sezione si illustrano i risultati ottenuti calcolando di moltiplicatori della produzione, 
dell’occupazione e del reddito sulla base della TIS biregionale FVG-RdI a 17+5 settori. Per una 
comprensione ed apprezzamento pieno dei risultati è indispensabile la lettura dell’Appendice 
metodologica B. 
Per comodità del lettore sono riassunti di seguito i concetti essenziali che saranno usati in questa 
sezione. 
• Un sistema economico è rappresentato da un sistema di equazioni in cui una variabile endo-
gena (la produzione) dipende da variabili esogene (la domanda finale, che comprende il 
consumo delle famiglie, la spesa pubblica, gli investimenti, la variazione nelle scorte e le 
esportazioni nette). Tale sistema di equazioni è chiamato modello input-output. 
• Un moltiplicatore è un numero che indica di quanto varia il valore di una variabile endoge-
na se varia di una unità il valore di una variabile esogena. 
• Nel caso dei moltiplicatori della produzione, la variabile endogena è la produzione e la va-
riabile esogena la domanda finale. Per cui il i moltiplicatori della produzione indicano di 
quanto aumenta la produzione (complessiva o settoriale) se aumenta di una unità la doman-
da finale in uno specifico settore. 
 
Figura 3                                 
 
 
• Ogni moltiplicatore (totale) è scorporabile in due componenti: la componente diretta e quel-
la indiretta. La prima misura l’effetto iniziale necessario per soddisfare la domanda, la se-
conda misura l’effetto successivo attivato per soddisfare i successivi stimoli all’aumento 
della produzione. 
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• Un sistema economico si dice chiuso se, sottoposto ad uno stimolo, non disperde effetti 
moltiplicativi all’esterno. Nel caso specifico in oggetto, in un sistema chiuso (figura 3) tutti 
gli input di produzione sono prodotti all’interno del sistema. Un sistema si dice invece aper-
to (figura 3) se importa input di produzione dall’esterno per cui una parte dello stimolo fuo-





• Il modello biregionale è un sistema aperto – una parte degli input di produzione è importata 
dall’esterno – e descrive le relazioni intersettoriali esistenti tra due regioni. In questo caso il 
FVG ed il RdI.  
• In un modello biregionale, in cui si distingue in quale regione avviene l’effetto moltiplicati-
vo, il moltiplicatore totale può essere scorporato in una componente interna, una componen-
te di spill-over ed una componente di feed-back. La prima misura l’effetto moltiplicativo 
sulla regione 1 attivato da un aumento di domanda sempre nella regione 1, il secondo misu-
ra l’effetto moltiplicativo sulla regione 2 attivato da un aumento di domanda nella regione 
1, ed il terzo misura l’ulteriore effetto moltiplicativo sulla regione 1 derivante dall’aumento 
della produzione nella regione 2. 
• Il moltiplicatore dell’occupazione è un numero che misura l’incremento di occupazione (tota-
le o settoriale) attivato da un incremento della domanda finale settoriale. Può essere ulterior-
mente distinto nelle sue componenti dirette ed indirette, interne, di feed-back e di spill-over. 
• Il moltiplicatore del reddito è un numero che misura l’incremento di reddito (totale o setto-
riale) attivato da un incremento del reddito in un dato settoria. Può essere ulteriormente di-
stinto nelle sue componenti dirette ed indirette, interne, di feed-back e di spill-over. 
Di seguito saranno esaminati i risultati ottenuti nella stima dei moltiplicatori della produzione, 
dell’occupazione e del reddito. 
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16.1 I moltiplicatori della produzione 
 
 
Sulla base della struttura degli acquisti dei 16 settori identificati, in un sistema chiuso agli 
scambi, l’effetto moltiplicativo della produzione attivato dalle domande settoriali sarebbe quello 
riportato nella tabella 66. Dal punto di vista tecnico, tale stima si ottiene tramite la matrice in-
versa di Leontief applicata ai coefficienti di spesa (figura 3). 
 
Tabella 66 – Moltiplicatori totali in un sistema chiuso 


















Mediamente l’effetto moltiplicativo del settore portuale è pari a 2,43922, vale a dire l’incremento 
di 1€ nelle domanda di attività portuali incrementa la produzione complessiva di 2,439€23.  
Ma i sistemi economici sono sistemi aperti, per cui una parte della domanda attivata, ad esem-
pio, nel FVG attiva produzione nel RdI o nel RdM. 
 
 
                                                      
22 È interessante osservare che questa stima del moltiplicatore totale (diretto ed indiretto) della produzione portuale 
non è molto distante da quella suggerita dal Censis (1996, vol. II, pag. 24, citato in COSES (2000, nota 86) di 2,53. 
Ma mentre questo è un moltiplicatore della produzione, quello del Censis è un moltiplicatore dell’occupazione. Infatti 
il Censis scrive: “.. un aumento di occupazione pari ad una unità di lavoro nelle branche marittime attiva complessi-
vamente 2,53 unità di lavoro a monte e a valle”. Tale moltiplicatore è stato usato dal COSES per passare dalla stima 
dell’occupazione diretta alla stima dell’occupazione totale (somma di diretta ed indiretta).  
23 Il Censis-Assoporti (2008) riporta un valore pari a 2,757, ma lo chiama diversamente “il moltiplicatore del reddito 
del settore logistico portuale è pari a 2,757 Ciò significa che ogni 1.000 euro di nuovi investimenti o di domanda ag-
giuntiva di servizi richiesti al settore portuale, i porti generano 2.757 euro di ricchezza nel complesso dell’economia”. 
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La TIS biregionale FVG-RdI che abbiamo stimato tralascia l’effetto moltiplicativo che avviene 
all’estero e si concentra sull’effetto moltiplicativo nazionale, che ha luogo o nel FVG o nel RdI. 
Dal punto di vista tecnico, tale stima si ottiene tramite la matrice inversa di Leontief applicata ai 
coefficienti di spesa regionali e di importazione delle due regioni. Sostanzialmente, quindi, nella 
restante trattazione ci si occupa solo degli effetti moltiplicativi nazionali. 
Invertendo la matrice centrale 22x22 della TIS biregionale FVG-RdI è possibile, come spiegato 
dettagliatamente nell’appendice B, ottenere una stima dei moltiplicatori settoriali della produ-
zione che rappresentano una stima dell’impatto diretto ed indiretto, nel FVG o nel RdI, di un in-
cremento della domanda finale di un determinato bene o servizio. Sono necessariamente minori 
di quelli stimati per il sistema aperto perché le importazioni generano impatti che fuoriescono 
dal sistema di produzione nazionale. 
Le stime del moltiplicatore totale nazionale - scorporabile nella parte regionale, spill-over e di 
feedback - sono riportate nella tabella 67. 
 
Tabella 67 – Moltiplicatori della produzione totali, interni, di spill-over e di feedback  
        per il FVG ed il RdI 
Settore Totale Regionale Spill-over Feed-back % Region. % Spill. % Feed. 
FVG – Agenti 1,491 1,085 0,405 0,001 72,8% 27,2% 0,1% 
FVG – Spedizionieri 1,816 1,103 0,712 0,002 60,7% 39,2% 0,1% 
FVG - Comp.Maritt. 1,529 1,033 0,494 0,001 67,6% 32,3% 0,1% 
FVG – Terminalisti 2,100 1,858 0,241 0,001 88,5% 11,5% 0,0% 
FVG - Enti.Pubbl. 1,477 1,367 0,110 0,000 92,5% 7,5% 0,0% 
FVG - Tr.Str.Logist. 2,220 1,111 1,107 0,002 50,0% 49,9% 0,1% 
FVG - Tr.Ferroviario 1,527 1,026 0,500 0,001 67,2% 32,7% 0,1% 
FVG - Serv.Tec.Naut 1,321 1,243 0,078 0,000 94,1% 5,9% 0,0% 
FVG - Serv.Int.Gen. 1,617 1,467 0,150 0,000 90,7% 9,3% 0,0% 
FVG - Serv.Nave 1,873 1,172 0,700 0,001 62,6% 37,3% 0,1% 
FVG - Lav.Portuale 1,584 1,509 0,075 0,000 95,2% 4,8% 0,0% 
FVG - Serv.Merci 1,768 1,631 0,137 0,000 92,2% 7,8% 0,0% 
FVG - Trasp.Com.netto SPR 1,850 1,494 0,355 0,001 80,8% 19,2% 0,0% 
FVG – Primar.Secondario 1,450 1,201 0,248 0,001 82,8% 17,1% 0,0% 
FVG – Costruzioni 2,214 1,752 0,461 0,002 79,1% 20,8% 0,1% 
FVG – Commercio 1,870 1,444 0,425 0,001 77,2% 22,7% 0,1% 
FVG – Servizi 1,435 1,225 0,210 0,001 85,3% 14,6% 0,0% 
RdI - Trasp.Comunic. 2,070 2,064 0,004 0,001 99,7% 0,2% 0,1% 
RdI - Pri&Sec 1,765 1,760 0,003 0,001 99,8% 0,2% 0,1% 
RdI – Costruzioni 2,301 2,289 0,010 0,002 99,5% 0,4% 0,1% 
RdI – Commercio 2,024 2,018 0,005 0,001 99,7% 0,2% 0,1% 
RdI – Servizi 1,567 1,563 0,003 0,001 99,8% 0,2% 0,0% 
 
Illustriamo il significato dei numeri contenuti nella tabella inizialmente con riferimento alla 
prima riga. 
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La variazione della domanda finale nel settore degli agenti marittimi pari a 1€ comporta una 
variazione complessiva del fatturato nazionale complessivo pari a 1,491€, ovvero l’incremento 
di produzione dell’agente marittimo attiva ulteriore domanda in altri settori in un circolo molti-
plicativo che, in totale, genera ulteriore produzione per un totale di a 0,491€. È possibile, grazie 
al modello I-O biregionale FVG-RdI che è stato costruito, distinguere ulteriormente tra l’effetto 
interno al FVG, l’effetto di traboccamento (spill-over) nel RdI e l’effetto di rientro (feed-back). 
L’incremento di domanda di 1€ genera direttamente nel FVG un incremento di fatturato pari a 
1,085€ (pari al 72,8%) ed un incremento nel RdI pari a 0,405€ (27,2%). L’incremento di pro-
duzione nel RdI attiva ulteriormente domanda nei confronti del FVG e genera un ulteriore in-
cremento di produzione nel FVG pari a 0,001 (0,1%). L’incremento complessivo nel FVG è 
quindi pari a 1,086€ (72,9%). 
La stessa logica interpretativa vale per i restanti settori sia del FVG che del RdI.  
 
In generale, si osserva che: 
• L’effetto moltiplicativo totale varia tra i 1,3€ ed i 2,3€ per ogni euro di domanda attivata. L’ef-
fetto moltiplicativo nazionale delle attività SPR del sistema aperto è mediamente pari a 1,69. 
• Il settore la cui domanda attiva più produzione è quello delle costruzioni (2,301). La do-
manda di trasporto terrestre e quella dell’attività terminalistica sono anche caratterizzate da 
un effetto moltiplicativo totale superiore a 2. La domanda di servizi tecnico-nautici e quella 
di agenzia generano gli effetti moltiplicativi più contenuti. 
• Se si considera invece il solo impatto interno al FVG, l’effetto moltiplicativo medio delle 
attività SPR del sistema aperto è pari a 1,30. La domanda che genera l’impatto maggiore è 
ancora quella rivolta al terminalista (1,858), seguita dai servizi alle merci (1,631) ed al lavo-
ro portuale (1,509). 
• Dal punto di vista delle percentuali di attivazione regionale sul totale, una variazione nella 
domanda nelle attività del SPR ha impatti locali mediamente pari al 78%. Le attività che 
percentualmente mantengono più generazione di impatto all’interno del FVG sono il lavoro 
portuale (95,2%), dei servizi tecnico-nautici (94,1%), del servizio merci (92,2%) e dell’am-
ministrazione pubbliche (88,5%). La domanda che percentualmente si disperde di più 
all’esterno del FVG è, invece, quella del trasporto stradale (49,9%), degli spedizionieri 
(39,2%) e dei servizi alla nave (37,3%). 
• Il RdI essendo una regione dimensionalmente più grande ed autocontenuta disperde ovvia-
mente poco effetto moltiplicativo nel FVG. Conseguentemente è molto contenuto l’effetto 
di feedback. 
 
La differenza tra i moltiplicatori del sistema chiuso e del sistema aperto nazionale e regionale si 
può apprezzare nella tabella 68 relativa ai soli settori portuali. Mediamente il 29% di una varia-
zione di domanda attivata nel sistema SPR del FVG ha un effetto moltiplicativo all’estero. 
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Tabella 68 – Tabella riassuntiva dei moltiplicatori 
Settore Chiuso nazionale FVG % naz/chiuso % FVG/chiuso 
Agenti 2,030 1,491 1,085 73% 53% 
Spedizionieri 3,111 1,816 1,103 58% 35% 
Comp.Maritt. 2,049 1,529 1,033 75% 50% 
Terminalisti 3,079 2,100 1,858 68% 60% 
Enti.Pubbl. 1,794 1,477 1,367 82% 76% 
Tr.Str.Logist. 2,796 2,220 1,111 79% 40% 
Tr.Ferroviario 2,238 1,527 1,026 68% 46% 
Serv.Tec.Naut 1,806 1,321 1,243 73% 69% 
Serv.Int.Gen. 1,995 1,617 1,467 81% 74% 
Serv.Nave 3,428 1,873 1,172 55% 34% 
Lav.Portuale 2,663 1,584 1,509 59% 57% 
Serv.Merci 2,279 1,768 1,631 78% 72% 




16.2 I moltiplicatori dell’occupazione 
 
Come ricordato, il moltiplicatore dell’occupazione misura l’incremento di occupazione (totale o 
settoriale) attivato da un incremento della domanda finale settoriale. Il modello utilizzato per la 
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Come spiegato nell’appendice B, è possibile calcolare i moltiplicatori dell’occupazione moltipli-
cando la matrice diagonale delle intensità di lavoro riportata nella tabella con la matrice dei molti-
plicatori. Essa è stata ottenuta dalla tabella 27 integrata con i dati della contabilità regionale relati-
vi al 2007 per quanto riguarda l’occupazione nel resto del sistema economico (settori da trasporti e 
comunicazioni al netto del SPR in poi). Il fatturato è quello riportato nella TIS biregionale. 
 
Tabella 69 – Occupazione nel FVG nel 2007 ed intensità di lavoro nel FVG per milione di fatturato 
Settore Occupati FVG Occupati SPR e FVG/fatturato SPR e 
FVG in milioni 
FVG - Agenti  165  2,8 
FVG - Spedizionieri  530  1,8 
FVG - Comp.Maritt.  233  0,3 
FVG - Terminalisti  584  2,8 
FVG - Enti.Pubbl.  954  13,0 
FVG - Tr.Str.Logist.  433  2,3 
FVG - Tr.Ferroviario  149  0,5 
FVG - Serv.Tec.Naut  161  5,9 
FVG - Serv.Int.Gen.  370  7,0 
FVG - Serv.Nave  71  1,5 
FVG - Lav.Portuale  487  12,1 
FVG - Serv.Merci  24  5,6 
FVG - Trasp.Comunic.netto SPR  26.039  6,1 
FVG – Primar.Secondario  154.100  7,7 
FVG - Costruzioni  31.500  5,8 
FVG - Commercio  85.900  10,0 
FVG - Servizi  288.100  11,1 
totale  589.800    
Il risultato è riprodotto in tabella 70. La tabella riporta gli incrementi occupazionali attivati da 
un incremento di domanda finale pari a 1 milione di Euro nei rispettivi settori. Il moltiplicatore 
totale, riportato nella terza colonna, è scomposto in due parti: la componente diretta e quella in-
diretta. La percentuale delle due componenti è riportata nelle ultime due colonne.  
Il moltiplicatore totale dell’occupazione varia tra i 0,7 ed i 16,7 occupati per milione di euro in-
vestiti. Mediamente nel SPR il moltiplicatore è pari a 7,1 occupati per milione di euro investiti. 
Partendo dall’intensità di lavoro diretta più elevata (13,0), il settore dell’amministrazione pub-
blica è quello che crea uno dei valori più elevati di occupazione totale (16,1). Siccome però le 
sue interdipendenze settoriali sono limitate, l’indotto occupazionale è pari solo al 19%. Anche il 
lavoro portuale è caratterizzato da un’alta intensità diretta (12,1), mentre quella indiretta è pari a 
4,6 (il 27%). All’opposto il caso dei terminalisti. Un milione di incremento di domanda in que-
sto settore genera un incremento occupazionale pari a solo 2,8 addetti, ma, essendo un settore 
fortemente interconnesso, genera ulteriori 7,6 occupati negli altri settori.  
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Tabella 70 – Moltiplicatori dell’occupazione per il FVG 
Occupati Molt. diretto Molt. indiret-
to 
Molt. totale % diretto % indi-
retto 
FVG - Agenti 2,8 0,7 3,5 80% 20% 
FVG - Spedizionieri 1,8 0,8 2,6 70% 30% 
FVG - Comp.Maritt. 0,3 0,3 0,7 49% 51% 
FVG - Terminalisti 2,8 7,6 10,4 27% 73% 
FVG - Enti.Pubbl. 13,0 3,1 16,1 81% 19% 
FVG - Tr.Str.Logist. 2,3 0,6 2,9 79% 21% 
FVG - Tr.Ferroviario 0,5 0,2 0,7 74% 26% 
FVG - Serv.Tec.Naut 5,9 1,3 7,2 82% 18% 
FVG - Serv.Int.Gen. 7,0 2,7 9,7 72% 28% 
FVG - Serv.Nave 1,5 1,3 2,8 53% 47% 
FVG - Lav.Portuale 12,1 4,6 16,7 73% 27% 
FVG - Serv.Merci 5,6 6,7 12,4 46% 54% 
FVG - Trasp.Comunic.netto SPR 6,1 4,4 10,4 58% 42% 
FVG – Primar.Secondario 7,7 1,8 9,5 81% 19% 
FVG - Costruzioni 5,8 6,1 11,9 48% 52% 
FVG - Commercio 10,0 4,1 14,1 71% 29% 
FVG - Servizi 11,1 2,1 13,2 84% 16% 
 
Tabella 71 – Matrice dei moltiplicatori occupazionali  
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 
1 2,82 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
2 0,01 1,84 0,00 0,04 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
3 0,00 0,00 0,34 0,02 0,00 0,00 0,00 0,03 0,05 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
4 0,02 0,01 0,00 2,82 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 
5 0,28 0,38 0,13 3,13 13,04 0,00 0,01 0,16 0,28 0,09 0,02 0,08 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 
6 0,00 0,04 0,00 0,08 0,06 2,41 0,00 0,00 0,00 0,02 0,07 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 
7 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,51 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
8 0,00 0,00 0,00 0,16 0,00 0,00 0,00 5,87 0,00 0,14 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
9 0,02 0,01 0,00 0,28 0,01 0,00 0,00 0,02 7,03 0,00 0,54 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
10 0,01 0,00 0,00 0,04 0,01 0,00 0,00 0,02 0,03 1,49 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
11 0,02 0,15 0,00 1,45 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 15,29 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
12 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,05 5,63 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
13 0,06 0,02 0,02 0,13 0,16 0,14 0,06 0,11 0,18 0,16 0,09 0,08 6,73 0,09 1,02 0,43 0,15 
14 0,02 0,01 0,01 0,60 0,19 0,09 0,03 0,45 0,79 0,04 0,15 0,26 0,42 8,31 0,92 0,36 0,16 
15 0,01 0,01 0,00 0,08 0,23 0,01 0,00 0,01 0,03 0,02 0,01 0,07 0,27 0,07 6,65 0,17 0,14 
16 0,04 0,03 0,01 0,44 0,70 0,05 0,02 0,05 0,47 0,46 0,05 0,11 0,78 0,42 0,90 10,80 0,20 
17 0,19 0,10 0,17 1,08 1,68 0,21 0,04 0,42 0,81 0,38 0,38 6,12 2,20 0,65 2,37 2,33 12,54 
tot 3,51 2,63 0,68 10,36 16,10 2,92 0,70 7,15 9,68 2,81 16,69 12,36 10,43 9,54 11,87 14,10 13,20 
 
Legenda: 1=Agenti, 2=Spedizionieri, 3=Comp.Maritt., 4=Terminalisti, 5=Enti.Pubbl, 6=Tr.Str.Logist., 7=Tr.Ferroviario, 8=Serv.Tec.Naut, 
9=Serv.Int.Gen., 10=Serv.Nave, 11=Lav.Portuale, 12=Serv.Merci, 13=Tra&Com, 14=Pri&Sec, 15=Costr, 16=Comm, 17=Serv 
ROMEO DANIELIS  116 
La quota di occupazione indiretta sul totale è infatti stimata essere pari al 73%. Similmente si 
possono interpretare i risultati per gli altri settori.  
Per capire più precisamente in quali settori si crea l’occupazione indiretta è necessario esamina-
re la tabella completa del moltiplicatori occupazionali. 
 
Nella tabella 71 si può osservare che 1 milione di euro di incremento di domanda nel settore ter-
minalisti genera un incremento occupazione di 2,82 nel settore stesso, ma di 3,13 nel settore 
amministrazione pubblica, 1,08 nei servizi e minori incrementi negli altri settori. Complessiva-
mente, l’incremento occupazione è pari a 10,36 occupati. 
 
 
16.3 I moltiplicatori del reddito 
 
Il moltiplicatore indotto dal reddito tiene conto del fatto che un incremento della produzione, 
stimolata da un incremento della domanda finale, genera reddito, da lavoro o da profitto, il qua-
le viene poi, a sua volta, in parte speso generando ulteriori effetti moltiplicativi sulla produzio-
ne, sull’occupazione e sul consumo. 
A seconda che il modello sia aperto o chiuso rispetto al reddito si ottengono i moltiplicatori noti 
in letteratura come “Tipo 1” o “Tipo 2”. Una visualizzazione dei due modelli è proposta nelle 
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I risultati sono riportati nella tabella 72. La tabella è divisa in due parti: la prima riporta i risulta-
ti che si ottengono con il modello aperto, la seconda con il modello chiuso, con l’aggiunta di 
una riga ed una colonna alla matrice originaria. 
Per chiudere il modello, il coefficienti di riga del reddito utilizzati, riportati nella prima colonna, 
sono derivati dai bilanci e contengono la quota di valore aggiunto dovuta ai salari e stipendi net-
ti, ottenuti moltiplicando per 0,53 il reddito da lavoro lordo. Si osserva che tale coefficiente è 
pare a 0,37 per gli agenti marittimi. Il significato è che fatto 100 il valore aggiunto prodotto da-
gli agenti marittimi, 37 va a remunerare il lavoro al netto delle ritenute e delle imposte, vale a 
dire è il reddito netto a disposizione degli addetti per le proprie spese. Tale coefficiente è pari a 
0,42, in media, per i 12 settori portuali. I valori variano tra il 24% ed il 52% del valore aggiunto 
complessivo: il valore più basso è nel commercio, i più elevati nella pubblica amministrazione e 
nelle compagnie marittime. 
La colonna dei consumi aggiunta alla matrice è invece quella dei consumi delle famiglie presen-
te nella TIS24. 
La seconda e la terza colonne riproducono i risultati ottenuti per i moltiplicatori della produzio-
ne, già illustrati nella tabella 68, sono qui ripresi per convenienza espositiva.  
La quarta colonna riporta la variazione del reddito complessivo che si ottiene quanto si aumenta 
la domanda finale di una unità. Il risultato dipende da due componenti: dall’effetto moltiplicati-
vo della produzione e dalla quota di reddito sul valore aggiunto. Ad esempio, un aumento della 
domanda relativamente ai terminalisti avendo un effetto moltiplicativo produttivo elevato indu-
ce anche una rilevante variazione nel reddito complessivo (0,66), anche se la quota diretta di 
generazione di reddito è relativamente contenuta (0,29). Non si è riportato, ma può essere facil-
mente calcolato, in che modo tale variazione si ripartisce tra il FVG ed il RdI. Un aumento della 
                                                      
24 I consumi delle famiglie prodotti dal settore famiglie è stato stimato al 20%. 
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domanda relativamente al lavoro portuale ha invece un effetto moltiplicativo produttivo conte-
nuto (1,58) ma, avendo un rilevante contenuto di reddito da lavoro sul totale del valore aggiunto 
(0,47), induce un’importante variazione nel reddito complessivo (0,69). 
Il moltiplicatore del reddito Tipo 1 (colonna 5) è il rapporto tra la quarta e la prima colonna: es-
so indica di quanto aumenta il reddito complessivamente quando il reddito generato aumento di 
una unità. 
 
Tabella 72 – I moltiplicatori della produzione e del reddito indotti nel FVG 






























Agenti 0,37 1,49 1,09 0,41 1,10 2,71 1,12 1,22 0,98 2,64 
Spedizionieri 0,38 1,82 1,10 0,43 1,12 3,34 1,14 1,52 1,23 3,21 
Comp.Maritt. 0,51 1,53 1,03 0,53 1,03 3,07 1,07 1,54 1,25 2,44 
Terminalisti 0,29 2,10 1,86 0,66 2,27 3,68 1,90 1,58 1,28 4,40 
Enti.Pubbl. 0,52 1,48 1,37 0,65 1,25 2,94 1,40 1,46 1,18 2,26 
Tr.Str.Logist. 0,41 2,22 1,11 0,46 1,11 4,14 1,16 1,92 1,55 3,77 
Tr.Ferroviario 0,55 1,53 1,03 0,56 1,02 3,05 1,07 1,52 1,23 2,25 
Serv.Tec.Naut 0,33 1,32 1,24 0,43 1,31 2,30 1,27 0,98 0,79 2,39 
Serv.Int.Gen. 0,37 1,62 1,47 0,56 1,52 2,91 1,50 1,29 1,05 2,86 
Serv.Nave 0,44 1,87 1,17 0,50 1,14 3,41 1,21 1,54 1,24 2,85 
Lav.Portuale 0,47 1,58 1,51 0,69 1,48 3,09 1,55 1,51 1,22 2,62 
Serv.Merci 0,40 1,77 1,63 0,62 1,56 3,19 1,67 1,42 1,15 2,87 
Tra&Com 0,48 1,85 1,49 0,66 1,37 3,50 1,54 1,65 1,34 2,76 
Pri&Sec 0,31 1,45 1,20 0,38 1,21 2,42 1,23 0,97 0,78 2,51 
Costr 0,36 2,21 1,75 0,63 1,77 3,89 1,80 1,68 1,36 3,79 
Comm 0,24 1,87 1,44 0,39 1,66 3,01 1,47 1,14 0,92 3,90 
Serv 0,36 1,44 1,22 0,44 1,22 2,51 1,25 1,08 0,87 2,44 
Media SPR  0,42 1,69 1,30 0,54 1,33 3,15 1,34 1,46 1,18 2,88 
 
Nel modello chiuso, invece, il reddito netto guadagnato e spese viene reinserito nel modello, 
producendo nuova domanda. Conseguentemente cambiano i moltiplicatori della produzione che 
quindi vengono a rappresentare la somma dell’attivazione diretta, di quella indiretta e di quella 
indotta dalla spesa del reddito. 
La sesta colonna (la prima del modello chiuso), riporta il valore dei moltiplicatori totali della 
produzione stimati con il modello chiuso. Si può notare come essi siano ovviamente più elevati 
di quelli del modello aperto di un fattore mediamente pari a 1,82. Ciò significa che il reddito 
generato dai settori è consistente e, reimmesso nel sistema produttivo, amplifica considerevol-
mente l’effetto moltiplicativo di un aumento della domanda finale al netto dei consumi (ovvero 
per investimenti, spesa pubblica ed esportazioni. I settori che mostrano i valori più elevati del 
moltiplicatore totale sono gli stessi che mostravano valori elevati del moltiplicatore della produ-
zione diretta e indiretta. 
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La differenza non è invece molto rilevante se si confronta il moltiplicatore della produzione del 
modello aperto relativo al solo FVG (colonna 3) con il moltiplicatore della produzione del mo-
dello chiuso (colonna 7), sempre attinente solo al FVG. Mediamente per il SPR esso è pari nel 
primo caso a 1,30 e nel secondo caso a 1,34. La spiegazione è che lo stimolo del reddito genera-
to localmente solo marginalmente ha effetto locale in quanto la spesa per consumi va ad attivare 
produzione in aziende che sono per lo più localizzate al di fuori del FVG. 
La colonna 8 è la differenza tra la colonna 6 e la colonna 2: misura l’effetto moltiplicativo sulla 
produzione indotto dal reddito, indipendentemente dalla regione in cui si produce. Siccome, 
come si è appena visto, l’incremento nella regione FVG è molto contenuto, ciò significa che 
gran parte dell’incremento si verifica nel RdI. 
La colonna 9 riporta la variazione di reddito indotta complessivamente, nel FVG e nel RdI, da 
un incremento della domanda finale al netto dei consumi. 
La colonna 10 riporta i moltiplicatori del reddito Tipo 2 è è calcolata come rapporto tra le co-
lonne 9 e 1. Essa indica quanto reddito attiva in un sistema chiuso un aumento unitario del red-
dito per ciascun settore. Come precedentemente esso riflette i due componenti: l’effetto molti-
plicativo della produzione e la quota del reddito sul valore aggiunto. 
 
In conclusione della sezione, riassumiamo i principali risultati dell’analisi dei moltiplicatori: 
• I moltiplicatori indicano di quanto aumenta la produzione, l’occupazione o il reddito quan-
do aumenta unitariamente la domanda finale (consumi privati o pubblici, investimenti, 
esportazioni); 
• Il valore del moltiplicatore dipende dal modello considerato, ovvero da come è descritto il 
sistema economico oggetto di studio.  
• Nell’ipotesi più realistica: a) di un sistema aperto in quanto alcuni input intermedi vengono 
importati dall’estero e quindi una parte dello stimolo moltiplicativo fuoriesce dal sistema 
nazionale e si realizza all’estero; b) che il reddito conseguente all’aumento della produzione 
e dell’occupazione venga speso localmente secondo le attuali abitudini di spesa i moltiplica-
tori medi del SPR sono i seguenti: 
o Moltiplicatore della produzione pari a 3,15 a livello nazionale e a 1,34 a livello regiona-
le 
o Moltiplicatore dell’occupazione a livello regionale pari a 7,13 addetti per milione di eu-
ro di incremento della domanda finale 
o Moltiplicatore del reddito di Tipo 2 pari 2,88, vale a dire un incremento di reddito netto 
pari a 1€ nel SPR attiva incrementi ulteriori pari a 2,88€  
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In questa sezione si discute di un tema molto ampio: l’utilizzo del modello I-O per valutare gli 
impatti di cambiamenti che possono interessare un porto. Date le dimensioni e la complessità 
del tema ci limiteremo solo ad alcuni accenni, rimandando per approfondimenti alla letteratura 
ed ai casi studio già condotti. Condurremo, inoltre, un’analisi di impatto esemplificativa per 
mostrare i tipi di risultati che si possono ottenere. 
Un primo tipo di analisi di impatto è di natura drastica. Ci si può chiedere che effetto ha per un 
territorio la chiusura totale di un porto. Da alcuni autori ciò è stato indicato come utile esercizio 
simulativo per valutare l’importanza economica di un porto (Hille e Suelflow, 1970; Temple, 
Barker, and Sloane, Inc., 1985, Hughes, 1997).  
L’impatto in questo caso è, innanzitutto, di natura diretta: verrebbero meno tutte le attività lega-
te direttamente al porto, di natura strettamente portuale o che avvengono in quel territorio per-
ché esiste il porto. Ci sarebbe inoltre un impatto indiretto o indotto: tutte quelle attività che be-
neficiano di ridotti costi di trasporto e di facilità di accesso per via marittima vedrebbero au-
mentare i loro costi di trasporto. Ciò non vuol dire che tali attività si rilocalizzerebbero, in quan-
to potrebbero rivolgersi ad altri porti o utilizzare altre modalità, ma in ogni caso vedrebbero di-
minuire la propria competitività. 
Ma senza arrivare ad uno scenario così estremo, si possono immaginare variazioni marginali 
nell’attività portuale (sia variazioni aumentative che diminutive, anche se le prime sono mag-
giormente studiate a causa del loro maggior impatto mediatico) dovute a cambiamenti di do-
manda o a variazioni nella capacità competitiva di un porto a seguito di recuperi di efficienza o 
di miglioramenti infrastrutturali (ad esempio, nell’accesso o nei servizi portuali). 
In questo caso, solitamente si studiano gli effetti di variazioni medie nelle grandezze, anche se 
sarebbe più proprio studiare l’effetto di variazione marginali (Yochum e Agarwal, 1987; Castro 
e Coto-Millan, 1998). Inoltre si ipotizzano solitamente coefficienti di produzione fissi, detti an-
che à la Lentief, senza variazioni di tecnologia (Davis, 1983). L’utilizzo del modello I-O, un ti-
pico modello a coefficienti fissi trainato dalla domanda, senza interazione tra domanda ed offer-
ta, e quindi senza effetti sulla tecnologia e sui prezzi, è l’applicazione più comune. Sugli errori 
di stima che da ciò derivano c’è un ampio dibattito in letteratura con la presenza anche diverse 
proposte di eliminazione o riduzione di questa rigidità del modello (Francou, 2007, Bryan, 
2006, Guerrero, 2008). 
 
Possibili analisi di impatto in cui è utile il modello I-O sono: 
1. L’impatto di variazioni di domanda. Un sistema portuale serve un’area territoriale ampia. 
Cosa succede se, ad esempio, a causa della migliorata accessibilità di un porto dovuta ad 
una nuova linea ferroviaria, c’è un incremento di domanda per alcune attività portuali? 
2. L’impatto di un nuovo investimento portuale. In un porto viene costruita o ampliata una 
nuova banchina. La nuova capacità permette di attrarre domanda che precedentemente, per 
vincoli di offerta, si rivolgeva ad altri porti. Di quanto aumenta il fatturato, il valore aggiun-
to e l’occupazione in quell’area? 
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3. L’impatto di un recupero di competitività. La riduzione dei costi, a seguito di un migliora-
mento infrastrutturale, di una riduzione delle imposte o di un abbassamento dei costi di pro-
duzione, permette alle aziende di ridurre i prezzi delle operazioni portuali. Qual è il contri-
buto di questa riduzione sulla competitività della regione? 
 
Per rispondere a questi o altri interrogativi, il modello I-O , risolto rispetto alle quantità o rispet-
to ai prezzi (per una definizione di questi aspetti si confronti l’Appendice B), fornisce un modo 
di connettere la variazione di domanda (o nel caso del modello dei prezzi del valore aggiunto) 
alla variazione della produzione, del valore aggiunto o della occupazione (o sui prezzi). 
 
Un esempio 
Come semplice esempio supponiamo che nel SPR le esportazioni di servizi intermedi dei termi-
nalisti passino dagli attuali 143,1 milioni a 214,1 milioni di euro, incrementando così di 71,56 
milioni, ovvero del 50%. Che effetto avrebbe sui sistemi economici del FVG e del RdI? L’uso 
delle matrici dei moltiplicatori elaborati precedentemente è in grado di darci una stima. I risulta-
ti sono riportati nella tabella 73. 
 
Tabella 73 – Impatto di un aumento delle esportazioni di servizi intermedi dei terminalisti del 



















FVG - Agenti 0,001 0,00 0,001 0,067 0 0,067 
FVG - Spedizionieri 0,020 0,04 0,020 1,397 3 1,405 
FVG - Comp.Maritt. 0,068 0,02 0,068 4,855 2 4,858 
FVG - Terminalisti 1,018 2,82 1,018 72,836 202 72,838 
FVG - Enti.Pubbl. 0,241 3,13 0,241 17,253 224 17,254 
FVG - Tr.Str.Logist. 0,033 0,08 0,033 2,358 5 2,362 
FVG - Tr.Ferroviario 0,007 0,00 0,007 0,496 0 0,505 
FVG - Serv.Tec.Naut 0,027 0,16 0,027 1,931 11 1,931 
FVG - Serv.Int.Gen. 0,040 0,28 0,040 2,869 20 2,871 
FVG - Serv.Nave 0,029 0,04 0,030 2,110 3 2,111 
FVG - Lav.Portuale 0,119 1,45 0,119 8,548 104 8,549 
FVG - Serv.Merci 0,001 0,01 0,001 0,103 1 0,103 
FVG - Trasp.Com..netto SPR 0,021 0,13 0,023 1,475 9 1,666 
FVG – Primar.Secondario 0,077 0,60 0,085 5,496 43 6,063 
FVG - Costruzioni 0,014 0,08 0,015 1,012 6 1,079 
FVG - Commercio 0,045 0,44 0,051 3,187 32 3,615 
FVG - Servizi 0,098 1,08 0,119 6,987 77 8,517 
RdI - Trasp.Comunic. 0,085  0,255 6,101  18,215 RdI - Pri&Sec 0,040  0,508 2,850  36,380 RdI - Costruzioni 0,014  0,074 1,013  5,328 RdI - Commercio 0,029  0,325 2,089  23,262 RdI - Servizi 0,073  0,621 5,217  44,405 Famiglie   1,279 0,000  91,506 Totale FVG-RdI 1,858   150,246 741 354,891 
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Nelle prime tre colonne della tabella 73 sono riportati i moltiplicatori della produzione, dell’oc-
cupazione e del reddito già discussi precedentemente relativamente ad una variazione della do-
manda finale esogena dei servizi prestati dai terminalisti. Nelle successive tre colonne le varia-
zioni sulla produzione sia nel FVG che nel RdI, le variazioni occupazione nel FVG, le variazio-
ni nella produzione settoriale sia nel FVG che nel RdI considerando anche l’effetto indotto deri-
vante dalla spesa delle famiglie. 
Osservando la colonna dei totali si stima che una variazione della domanda finale esogena dei 
servizi prestati dai terminalisti pari 71,56 milioni - corrispondente ad un incremento del 50% 
(dagli attuali 143,1 milioni a 214,1 milioni), attivi complessivamente un incremento di produ-
zione diretta ed indiretta pari a 150,25 milioni. Tale variazione totale si distribuisce tra i settori 
come indicato nella colonna 4. 
 
Ovviamente prevale l’incremento di produzione diretta per i terminalisti del FVG (si noti che è 
superiore ai 71,56 milioni di incremento di domanda per effetto delle attivazione indotte). Ma è 
elevata anche in altri settori sia del FVG (in particolare negli enti pubblici e nel lavoro portuale) 
che del RdI per effetto dello stimolo derivante dall’interdipendenza tra i settori produttivi. 
La colonna 5 ci indica l’impatto sull’occupazione. Complessivamente esso è pari a 741 unità, 
distribuite settorialmente come indicato in colonna. Colpisce che l’impatto sugli enti pubblici 
sia maggiore dell’impatto diretto sull’occupazione nelle attività terminalistiche. La spiegazione 
è legato a quanto mostrato precedentemente. 
L’ultima colonna stima l’impatto sulla produzione nel FVG e nel RdI (prime 22 righe) conside-
rando l’effetto indotto della spesa aggiuntiva delle famiglie. Tale spesa aggiuntiva è pari a 91,506 
milioni derivanti dall’incremento del valore aggiunto a seguito dell’incremento della produzione. 
L’incremento complessivo del fatturato e del reddito è pari a 354,891 milioni di euro. 
La tabella 73 rappresenta un esempio dei risultati che si possono ottenere nelle analisi di impat-
to. Nel caso l’incremento di domanda avvenga in più attività o la causa dell’impatto sia più 
complessa saranno necessari calcoli più complessi, ma della stessa natura ed usando sempre, 
opportunamente, le matrici dei moltiplicatori. 
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La costruzione del modello I-O biregionale FVG-Resto d’Italia per il 2007 permette di valutare 
l’importanza economica del SPR ed i suoi legami di interdipendenza a monte ed a valle con gli 
altri settori economici. Permette inoltre di valutare gli impatti che variazioni nel SPR hanno sul 
sistema economico del FVG e del Resto d’Italia o viceversa di valutare in che modo variazioni 
nella domanda finale impattano l’SPR. 
 
L’importanza economica del SPR a livello aggregato (dati relativi al 2007): 
• Il contributo diretto del SPR alla produzione complessiva regionale è pari al 3% (1.974 mi-
lioni di €), quello alla creazione del valore aggiunto complessivo regionale è pari al’1,3% 
(424 milioni di €), inoltre il SPR genera il 3,9% (147 milioni di €) delle imposte nette. 
• Il peso degli scambi internazionali di beni intermedi del SPR sul totale regionale è elevato, 
pari al 9,2% delle esportazioni ed al 8,5% delle importazioni.  
• L’occupazione diretta nel SPR, stimabile in 5.353-8.243 addetti (a seconda della definizione 
che si addotta) è pari allo 0,9-1,4% dell’occupazione regionale. 
• L’importanza economica, diretta ed indiretta, del SPR in termini di fatturato varia tra 3.055 
e 1.032 miliardi di euro, mentre in termini di occupazione è stimabile fino ad un valore 
massimo di 11.443 occupati, in funzione delle ipotesi che si fanno sulla sua sostituibilità. 
 
Il grado di autosufficienza tecnologica  
• La funzione del SPR come fornitore di beni e servizi al sistema economico prevale su quella 
di richiedente di beni e servizi al sistema economico. 
• Il grado di autosufficienza del sistema portuale regionale è pari al 78,3%, per cui possiamo 
sinteticamente dire che  più di tre quarti della produzione attivata dalla domanda finale di 
beni e servizi prodotti dal settore portuale rimane all’interno del sistema portuale. In altri 
termini sistema portuale regionale si presenta come molto integrato al proprio interno. 
 
Gli effetti moltiplicativi sulla produzione di una variazione in una delle componenti della do-
manda finale: 
• I moltiplicatori indicano di quanto aumenta la produzione, l’occupazione o il reddito quan-
do aumenta unitariamente uno dei componenti della domanda finale, vale a dire i consumi 
privati o pubblici, gli investimenti o le esportazioni; 
• Il valore del moltiplicatore dipende dal modello considerato, ovvero da come è descritto il 
sistema economico oggetto di studio.  
Nell’ipotesi più realistica:  
c. di sistema aperto, in quanto alcuni input intermedi vengono importati dall’estero e quindi 
una parte dello stimolo moltiplicativo fuoriesce dal sistema nazionale e si realizza all’estero;  
d. che il reddito conseguente all’aumento della produzione e dell’occupazione venga speso lo-
calmente secondo le attuali abitudini di spesa; 
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i moltiplicatori medi dei settori appartenenti al SPR sono i seguenti (i moltiplicatori per ciascun 
settore sono riportati all’interno del rapporto): 
• Moltiplicatore della produzione pari a 3,15 a livello nazionale e a 1,34 a livello regionale, 
vale a dire un aumento di 1€ di una delle componenti della domanda finale relative al SPR 
(ad esempio, degli investimenti o delle esportazioni) genera complessivamente un aumento 
del fatturato pari a 3,15€ a livello nazionale e pari a 1,34€ a livello FVG; 
• Moltiplicatore dell’occupazione a livello regionale pari a 7,13 addetti per milione di euro di 
incremento della domanda finale nel SPR; 
• Moltiplicatore del reddito di Tipo 2 pari 2,88, vale a dire un incremento di reddito, da lavo-
ro o da capitale, pari a 1€ nel SPR attiva incrementi ulteriori nel FVG e nel RdI pari a 
2,88€ grazie al fatto che il reddito speso nel sistema economico genera ulteriori incrementi 
nella produzione, nell’occupazione e nei redditi.. 
 
Simulazioni ed analisi di impatto 
Grazie ai moltiplicatori appena descritti, è possibile condurre analisi di impatto di variazioni che 
intervengono nel SPR. Ad esempio, se si ipotizza avvenga una variazione della domanda finale 
esogena dei servizi prestati dai terminalisti pari 71,56 milioni - corrispondente ad un incremento 
del 50% (dagli attuali 143,1 milioni a 214,1 milioni), è possibile grazie al modello pervenire ad 
una stima dell’incremento di produzione diretta ed indiretta che si attiverebbe. Esso risulta pari 
a pari a 150,25 milioni di € di fatturato ed ad un incremento occupazionale pari a 741 unità.   
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È interessante confrontare i risultati ottenuti in questo studio con i risultati ottenuti da altri studi 
per altri porti. Purtroppo il numero di studi sull’impatto economico dei porti non è abbondante e 
la confrontabilità è molto parziale in quanto i porti sono molto diversi tra di loro e, soprattutto, i 
metodi e le definizione differiscono considerevolmente, nonostante la letteratura in materia non 
manchi e ci sia stato anche qualche tentativo di proporre una standardizzazione. 
Di seguito proponiamo tre confronti: uno storico con una valutazione dell’importanza del porto 
di Trieste nel 1875 e nel 1900, uno nazionale relativo al porto di Venezia ed uno con i porti del 




19.1 L’importanza economica del porto di Trieste nella storia 
 
 
Un buon punto di confronto storico è rappresentato dal capitolo XI del volume di Fulvio Babu-
dieri su “I porti di Trieste e della regione Giulia dal 1815 al 1918”, intitolato “Importanza del 
porto di Trieste per l’economia della città e della Monarchia”. Babudieri si basa sui risultati del 
primo censimento generale dell’Impero austro-ungarico tenutosi nel 1875 e sul quarto censi-
mento del 1990. 
Nel 1875 Trieste contava 126.633 abitanti, di cui 62.077 risultavano economicamente attivi. Di 
questi 40.844, vale a dire il 65,7%, erano, secondo Babudieri, impiegati in settori direttamente o 
indirettamente connessi all’attività del porto, suddivisi nelle classi professionali riportate in ta-
bella 74. Il significato preciso di cosa significhi “direttamente o indirettamente connessi all’atti-
vità del porto” non è però, purtroppo, precisato. 
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Tabella 74 – Impiegati in settori direttamente o indirettamente connessi all’attività portuale  
        a Trieste nel 1875 
Commercio, banca, assicurazioni   14.316 
Arti e industrie   23.310 
Trasporti terrestri e marittimi   2.848 
Impiegati del Governo marittimo e della Sanità, istruzione nautica, ecc.  370 
Totale 40.844 
 
Fonte: Babudieri (1965, pag. 195) sulla base di “La popolazione di Trieste nel 1875”, Trieste 1878. 
 
Nel 1900 la popolazione di Trieste era di 176.383, di cui 72.711 economicamente attivi su, sud-
divisi nelle classi professionali riportate in tabella 75. 
Tabella 75 – Impiegati in settori direttamente o indirettamente connessi all’attività portuale  
        a Trieste nel 1875 
Classi Padroni, impie-gati ed operai 
Direttamente o indiret-
tamente legati al porto 
Produzione della materia prima   4.623 201 
Industrie manufatturiere  32.900 32.900 
Commercio e trasporti   22.624 14.226 
Funzioni pubbliche, professioni ed arti liberali, amministrazione private 6.195 3.100 
Persone addette a servizi di piazza e servizi affini 6.347 3.255 
Totale 72.711 53.682 
 
Fonte: Babudieri (1965, pag. 196) 
 
Baudieri, sulla base delle analisi statistiche di Fruehbauer, sostiene che 53.682 su 72.711 attivi, 
il 73,8%, fosse svolgesse una occupazione direttamente o indirettamente legate al porto. 
Ovviamente la differenze e le incertezze nelle definizioni e nelle fonti e l’imprecisione del con-
cetto di “occupati direttamente o indirettamente legati al porto” rendono ardua la confrontabilità 
delle stime. Ma è comunque credibile che il porto di Trieste occupasse alla fine del secolo XIX 
una quota della popolazione cittadina nelle attività portuali incommensurabilmente superiore a 
quella attuale, se solo pensiamo che – riporta sempre Babudieri – “… nel 1898, sulle sole navi 
del Lloyd Austriaco erano imbarcati oltre 2,000 tra ufficiali e ‘comuni’, per la maggior parte re-
sidenti stabili a Trieste…”. 
 
 
19.2 Un confronto con il dato nazionale 
 
Lo studio del Censis-Assoporti (2008) invita ad un confronto dei risultati ottenuti in questa ri-
cerca con il dato nazionale. Riproduciamo due tabelle tratte dallo studio stesso. 
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Tabella 76 – Principali aggregati economici del sistema portuale italiano, 2007  
        (v.a. e milioni di euro) 
 Logistica portuale e servizi au-




rie di porto 
Totale 
Produzione 6.038 518 592 7.148 
Costi intermedi/investimenti 4.021 256 54 4.331 
Valore aggiunto 2.017 193 538 2.748 
Importazioni 490 - - 490 
Esportazioni 774 - - 774 
Contributo al Pil 5.735 518 592 6.845 
Occupati diretti e indiretti (v.a.) 56.682 3.222 11.214 71.118 
- Ula dirette 27.899 1.244 10.800 39.943 
- Ula indirette 28.783 1.978 414 31.175 
 
Fonte: Censis-Assoporti, 2008 
 
 
Tabella 77 – Stima dell’occupazione e del fatturato globale realizzato in ambito portuale (*) 






Esclusi i cantieri navali e le imprese di riparazione e manu-
tenzione presenti nei porti 
     
• Addetti (v.a.)   72.337  18.173  90.510 
• Contributo al Pil (milioni di euro)  14.418  3.662  18.080 
Compresi i cantieri navali e le imprese di riparazione e manu-
tenzione presenti nei porti oggetto d’indagine 
      
• Addetti (v.a.)   87.054  18.173  105.227 
• Contributo al Pil (milioni di euro)   17.244  3.662  20.906 
 
(*) Comprende il complesso delle imprese industriali, di servizio e commerciali collocate in ambito portuale o che hanno 
rapporti stabili con il porto, e tutti i soggetti pubblici con funzioni istituzionali e amministrative presenti nei porti. 
Fonte: Censis-Assoporti, 2008 
 
Riprendiamo la tavola 60 relativa alle dimensioni economiche del SPR del FVG. 
Essendo il valore del PIL per l’Italia nel 2007 pari a 1.546.177 milioni di € ne risulta che il pe-
so del settore portuale in Italia è pari al 1,2% del PIL se si escludono i i cantieri navali e le im-
prese di riparazione e manutenzione presenti nei porti, mentre è pari a 1,4% con i cantieri. Il pe-
so del SPR relativamente al PIL del FVG è invece pari al 3%.  Sul fatturato portuale nazionale, 
il SPR del FVG rappresenta un valore tra il 9% e l’11%. 
In termini di occupati, essendo il totale degli occupati in l’Italia nel 2007 pari a 25.187.900 uni-
tà, ne risulta che il peso del settore portuale in Italia è pari allo 0,36% del PIL se si escludono i 
cantieri navali e le imprese di riparazione e manutenzione presenti nei porti, mentre è pari a 
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0,42% con i cantieri. Il peso del SPR relativamente al PIL del FVG è invece pari ad un valore 
tra lo 0,9 e l’1,4%.  Sugli occupati portuali nazionali, prendendo il valore più elevato pari a 
8.243 occupati, il SPR del FVG rappresenta un valore tra il 7,8% e l’9,1%. 
 
Tabella 60 – Le dimensioni economiche del SPR (milioni di €) 
 SPR Tra&Com FVG %SPR %Tra&Com Risorse      
Totale costi intermedi a prezzi base  752   2.114   22.921  3,3% 9,2% 
Import. estere input intermedi  651   257   7.671  8,5% 3,4% 
Imposte nette  147   115   3.772  3,9% 3,0% 
Totale costi intermedi a prezzi mercato  899   2.229   26.694  3,4% 8,4% 
Valore aggiunto  424   1.799   31.946  1,3% 5,6% 
Produzione ai prezzi base  1.974   4.286   66.312  3,0% 6,5% 
Importazioni  100   437   12.601  0,8% 3,5% 
Totale risorse ai prezzi base  2.074   4.722   78.913  2,6% 6,0% 
      Impieghi      
Tot impieghi intermedi FVG + RdI  996   2.901   20.290  4,9% 14,3% 
Tot esport. intermedi RdM  957   100   10.433  9,2% 1,0% 
Tot impieghi finali  122   1.721   48.190  0,3% 3,6% 
Tot impieghi  2.074   4.722   78.913  2,6% 6,0% 
      




19.3 Un confronto con il porto di Venezia 
 
Per avere un termine di confronto con un altro porto geograficamente vicino, è disponibile lo 
studio COSES (2000) intitolato “Il porto di Venezia negli anni novanta”. Lo studio propone una 
distinzione tra occupazione diretta ed indiretta. La prima è definita come quella “..necessaria al-
la esecuzione delle operazioni portuali nelle due sezioni di Venezia e Marghera...ovvero ... la 
misura di quel complesso di posti di lavoro sui quali certamente non si potrebbe più contare se, 
per causa qualsiasi, il porto di Venezia venisse chiuso.. “. La seconda, l’occupazione indiretta, 
“ha prodotto due stime: la prima si riferisce a quella generata localmente dal valore dei servizi 
prodotti dalle attività costituenti il sistema porto; la seconda si riferisce a quella generata com-
plessivamente dalle attività utilizzatrici dei servizi offerti dal porto di Venezia e facenti parte del 
sistema portuale-industriale, indipendentemente dalla loro localizzazione territoriale” (COSES, 
2000, pag. 68, note 63 e 64). 
L’occupazione diretta è poi ulteriormente suddivisa in due classi: quella formata dagli addetti 
funzionali al transito e quella diretta residuale. Gli addetti funzionali al transito sono quelli, de-
sumiamo dal rapporto COSES, coinvolti in funzioni pertinenti alla movimentazione delle navi, 
merci, passeggeri, mentre quelli residuali sono quelli “non coinvolti in funzioni pertinenti alla 
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movimentazione delle navi, merci, passeggeri, la cui attività trae la propria ragione di localizza-
zione dall’esistenza stessa del porto”. 
Il quadro riassuntivo è sintetizzato nella tabella 78. 
 
Tabella 78 – Porto di Venezia. Estratta da COSES (2000, pag. 71). Anno 1999 






Totale generale 678 5.025 10.946 15.971 
Addetti alle trasformazioni industriali delle merci transitate25 65 459 5.970 6.429 
Addetti alla produzione ed all’assistenza cantieristica ai natanti26 87 0 2.899 2.899 
Addetti al trasbordo ed alla navigazione alll’interno del por-
to e degli altri servizi comuni di cui: 526 4.566 2.077 6.643 
• Commercio 11 81 136 217 
• trasporti e comunicazione 373 3.228 1.160 4.388 
• autotrasporto 44 387 75 462 
• servizi agli autotrasportatori e ciclo container 56 218 183 401 
• credito assistenza e gestioni finanziarie 11 36 7 43 
• servizie ed attività sociali varie 19 87 136 223 
• pubbliche amministrazione 12 529 380 909 
 
 
Non essendo possibile ricostruire una tabella simile alla 78 per il SPR del FVG, a causa delle dif-
ferenti definizioni, ci limitiamo a riprodurre in basso una parte della tabella 12 più sopra discussa. 
 
Tabella 12b – Addetti totali, percentuali e medi per macrosettore 








(%) Add. totali (%) 
Attività portuali   244   52.103   6.236   3.346  50,8% 30,4% 
Lato terra   69   97.842   3.735   582  14,4% 57,0% 
Lato mare   2   581   233   233  0,4% 0,3% 
Att. non portuali   165   21.125   9.717   1.192  34,4% 12,3% 
Totale  480  171.651  19.921   5.353  100,0% 100,0% 
 
* I valori medi sono calcolati solo per le aziende di cui si dispone dell’informazione sugli addetti 
 
 
                                                      
25 Comprende gli addetti alla trasformazione, distribuzione e commercializzazione dei prodotti alimentari, legno, me-
tallurgia, mineriali non metalliferi, chimica, derivati del petroli e del carbone, produzione di energia elettrica, impan-
tistica e servizi all’industria. 
26 Comprende le lavorazioni meccaniche, costruzione mezzi di trasporto, progettazione, fornitura materiali, costruzio-
ni, installazioni ed impianti. 
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Un primo aspetto riguarda la numerosità delle imprese. Nel caso del porto di Venezia\Marghera 
è misurato in termini di unità locali27. Il numero complessivo è pari a 678. Già quelle relative al 
solo trasbordo ed alla navigazione all’interno del porto e degli altri servizi comuni nel caso ve-
neto pari a 526. Nel caso del SPR del FVG si dispone invece del numero di aziende che somma 
a 480. Ad una azienda possono però corrispondere più unità locali, per cui la corrispondenza 
non può essere univocamente stabilita28.  
Relativamente ai dati sull’occupazione, a livello definitorio, c’è una buona corrispondenza tra il 
concetto di “addetti diretti funzionali” del COSES e quello usato in questo rapporto di “addetti 
nei porti FVG”. Il valore per il porto di Venezia\Marghera è di 5.025 per il 1999. Per i porti 
FVG è nel 2007 pari a 5.353 addetti. I valori sono quindi comparabili. Si deve tenere però conto 
del fatto che nel caso del porto di Venezia\Marghera si sono considerate sia le attività a servizio 
delle merci che dei passeggeri e della differenza di 8 anni tra i due studi. D’altro canto non sono 
considerati tutti i porti Veneti (rimane esclusa Chioggia). All’interno di queste cifre il peso delle 
attività tipicamente trasportistiche è prevalente: il 65,6% nel caso del FVG con un restante 
34,4% di attività legata ai porti ma nelle attività non tipicamente portuali, circa il 90% con un 
restante 10% di attività legata ai porti ma nelle attività non tipicamente portuali nel caso di Ve-
nezia\Marghera. Ma su questa ripartizione potrebbero pesare le differenze di classificazione. 
Come stima della “occupazione totale diretta” del porto di Venezia\Marghera il rapporto 
COSES riporta il valore di 15.971 addetti. In questo rapporto abbiamo calcolato per il SPR del 
FVG il valore massimo dell’occupazione diretta in 8.243 addetti, includendo i 6.236 addetti che 
operano nelle aziende tipicamente portuali nel territorio regionale e gli altri addetti che svolgono 
la loro attività nei porti ma non nelle aziende tipicamente portuali (582, 233, 1.192). In questo 
caso la differenza dipende senz’altro anche nella definizione di occupazione totale diretta di un 
porto. In un’accezione più vasta come quella adottata dal COSES (“l’occupazione che andrebbe 
persa se il porto venisse chiuso”), che però non condividiamo in quanto non tiene conto degli 
effetti di sostituzione portuale e modale, potremmo adottare la cifra di 19.921 addetti, che però 
rappresenta gli occupati in FVG delle aziende che sono autorizzate ad operare nei porti. Tale va-
lore rappresenta però decisamente una sovrastima. 
                                                      
27 Le imprese possono essere istituite ed operare in unico luogo, ovvero in luoghi diversi mediante varie unità locali. 
Le varie unità locali, create nella stessa o in diverse province, assumono rilevanza giuridica diversa a seconda delle 
funzioni che vengono loro attribuite dall' imprenditore. Secondo la definizione ISTAT (ai fini del Censimento), unità 
locale è l' impianto (o corpo di impianti) situato in un dato luogo e variamente denominato (stabilimento, laboratorio, 
negozio, ristorante, albergo, bar, ufficio, studio professionale, ecc.) in cui viene effettuata la produzione o la distribu-
zione di beni o la prestazione di servizi. L' ISTAT distingue poi fra unità locale operativa ed amministrativa. Secondo 
il Codice Civile una U. L. può essere considerata "sede secondaria" dell' impresa, soltanto se è organizzata con una 
"rappresentanza stabile" e prevista dall' atto costitutivo o da una sua modificazione. Nel Registro delle Imprese l' uni-
tà locale potrà essere ubicata nella provincia della CCIAA (unità locale in provincia) oppure in altra provincia (unità 
locale fuori provincia). 
28 Dai bilanci si potrebbero identificare il numero di uffici e sedi secondarie attive, ma anche questa definizione non 
coincide con le unità locali. 
 
IL SISTEMA MARITTIMO-PORTUALE DEL FRIULI VENEZIA GIULIA… 131 
In sintesi, sembra esserci una discreta equivalenza dimensionale ed occupazionale tra il porto 




19.4 Un confronto con i porti del Belgio 
 
 
In questa sezione tentiamo un confronto tra il SPR del FVG ed i porti del Belgio (Mathys, 
2009). I porti del nord Europa, inclusi i porti del Belgio, hanno una natura geografica comple-
tamente diversa dai porti regionali. Sono porti sorti in corrispondenza delle foci di fiumi e non 
porti di costa, come in particolare Monfalcone e Trieste. Sono meno schiacciati dalle città stori-
che, pur essendo comunque circondati da conglomerati urbani. Il rapporto con la città, in termini 
di concorrenza con usi alternativi dei suoli e di rapporto tra le attività portuali e le attività resi-
denziali e commerciali è comunque sempre problematico.  
La scelta di confrontarci con i porti del Belgio è, in particolare, dipendente dalla disponibilità 
dei dati e dal fatto che la Banca del Belgio mantiene negli anni una valutazione economica dei 
porti molto simile a quella qui condotta. 
 









% V.A. non 
portuale 
Addetti % Add. 
portuale 
% Add. non 
portuale 
Anversa 182,9 130,6 9.832,3 32% 68% 62.787 41% 59% 
Ghent 25,1 46,7 3.853,9 6% 94% 28.090 8% 92% 
Oostend 8,0 6,6 440,7 23% 77% 4.693 31% 69% 
Zeebrugge 42,1 28,5 889,8 45% 55% 10.659 49% 51% 
Bruxelles 4,3 0,7 719,2 6% 94% 606 12% 88% 
Liegi 15,8 3,7 1.395,5 2% 98% 11.486 3% 97% 
SPR FVG 52,0 3,3 1.308,6 32% 68% 13.878 30% 70% 
 
Fonte: Mathys (2009) ed elaborazioni proprie 
 
La tabella 79 presenta alcuni primi indicatori di confronto. Innanzitutto le dimensioni. Anversa 
ha decisamente un’altra scala nei confronti di tutti gli altri porti. È il secondo porto del Nord Eu-
ropa in termini di traffico e di superficie portuale. Gli altri porti del Belgio hanno decisamente 
dimensioni più contenute. 
Come tutti i confronti internazionali, anche questo va preso con precauzione in quanto la defini-
zione degli aggregati ed i metodi di stima differiscono tra gli studi. In considerazione di questo, 
per uniformarci agli studi belgi abbiamo per questo indicato il numero degli addetti del SPR in 
13,878, pari alla somma dei 4,161 addetti portuali nelle attività tipicamente portuali, lato terra e 
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lato mare (3,346 + 582 + 233) e a 9,717 totali in FVG delle aziende insediate all’interno delle 
aree portuali o comunque limitrofe29. 
 
Una prima osservazione è il rapporto tra le attività portuale e quelle non portuali che si svolgono 
nelle aree portuali. Il confronto avviene in termini di valore aggiunto prodotto. In tutti i porti 
prevale il valore aggiunto di tipo non portuale. In alcuni esso raggiunte addirittura valori supe-
riori al 90%. Il SPR del FVG presenta lo stesso rapporto di Anversa. Il porto si conferma quindi 
come un luogo privilegiato in cui la vicinanza con il mare e la rottura di carico facilita l’inse-
diamento e lo svolgimento di attività non portuali consistenti in termini di valore aggiunto.  
Una seconda possibilità di confronto è in termini addetti. Anche in questo caso il numero degli 
addetti nelle attività portuali è inferiore a quello nella attività non portuali. La variabilità tra i 
porti è consistente e dipende dalla natura dei porti. 
Sulla base dei valori riportati nella tabella 79 è possibile elaborare dei rapporti tra il valore ag-
giunto, gli addetti, il traffico totale in tonnellate ed la superficie dedicata al porto. I risultati sono 
riportati nella tabella 80.  
 
Tabella 80 – Confronto tra i porti belgi ed il SPR FVG 
Porto Valore aggiunto/tonnellata 
(mil. € per mil. tonn.) 
Valore aggiunto/km2 
(mil. € per km2) 
Addetti/tonn. 
(n° per mil. tonn.) 
Addetti/km2 
(n° per km2) 
Anversa 53,8 75,3 343,3  480,9  
Ghent 153,5 82,6 1.119,1  601,9  
Oostend 55,1 67,2 586,6  715,4  
Zeebrugge 21,1 31,3 253,2  374,4  
Bruxelles 167,3 1.027,4 140,9  865,7  
Liegi 88,4 378,2 727,5  3.112,7  
SPR FVG 25,2 391,2  267,0   4.148,9  
 
Fonte: Mathys (2009) ed elaborazioni proprie 
 
Nuovamente si osserva come i valori sono alquanto diversi tra i porti in funzione della loro na-
tura geografica e specializzazione produttiva. Il SPR del FVG presenta bassi livelli di valore 
aggiunto per tonnellata, sicuramente in considerazione del fatto che i ¾ del traffico in tonnellate 
nel SPR è rappresentato dalle rinfuse liquide, merceologia a bassa creazione di valore aggiunto 
per tonnellata. Similmente anche il numero di addetti per tonnellata è basso, anche se sufficien-
temente comparabile con Zeebrugge e Anversa. Invece sono molto elevati, i più elevati tra tutti i 
porti, i valori per km2 (ad eccezione di Bruxelles che ha però una natura particolare), sia del va-
lore aggiunto, anche superiore a Liegi, e soprattutto degli addetti. I porti del SPR si potrebbero 
                                                      
29 La scelta di considerare tutti gli addetti è legata alla tesi che tali aziende abbiano scelto di localizzarsi in quelle area 
a causa della presenza del porto. 
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quindi definire ad alta reddittività economica ed intensità di occupazione per superficie utiliz-
zata rispetto ai porti belgi. 
 
Nelle tabelle che seguono, 81 e 82, tentiamo una comparazione a livello di attività riportando 
alcuni risultati relativi ad Anversa ed al SPR del FVG, rispettivamente. L’ultima colonna delle 
due tavole riporta i moltiplicatori stimati con il modello input-output. Per Anversa sono relativi 
agli scambi interni ad Anversa, per il SPR del FVG quelli interni alla regione FVG. 
 
 
Tabella 81 – Risultati dello studio sul porto di Anversa relativo al 2000 






Agents 149.5 6,0% 2.073 8,4% 1,86 
Customs Brokers 5.8 0,2% 109 0,4% 1,52 
Forwarders 264.2 10,6% 3.671 14,8% 1,81 
Hinterland Transport Companies 242.1 9,7% 3.717 15,0% 1,23 
Dredging 99.7 4,0% 603 2,4% 1,14 
Fuel trade 544.1 21,8% 205 0,8% 1,27 
Other trade 9.5 0,4% 132 0,5% 1,18 
Shipbuilding and repair 17.4 0,7% 388 1,6% 1,08 
Supporting activities 260.1 10,4% 2.553 10,3% 1,11 
Shipping Companies 175 7,0% 484 2,0% 1,74 
Terminal Operating Companies 731.7 29,3% 10.919 44,0% 1,36 
TOTAL 2.499.10 100,0% 24.818 100,0%  
 
Legenda: 
• Hinterland transport companies: transport via railways; other land passenger transport; furniture removal by road; 
freight transport by road; transport via pipelines; inland water transport; other activities of transport agencies; couri-
er activities other than national post 
• Activities: renting of other land transport equipment 
• Fuel trade: agents involved in the sale of fuels, ores, metals and industrial chemicals; wholesale of solid, liquid, 
gaseous fuels and related products 
• Supporting activities: other supporting water transport activities; collection and processing of household refuse; col-
lection and processing of agricultural and industrial refuse 
• Shipping Companies: sea and coastal water transport; renting of water transport equipment 
• Terminal Operating Companies: cargo handling in seaports; other cargo handling; other storage and warehousing 
 
Fonte: Coppens et al. (2007, Table 3.1) ed elaborazioni proprie 
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Tabella 82 – Sintesi di alcuni settori comparabili con lo studio sul porto di Anversa 
Settore Val.Agg. SPR 
att. portuali e non(€) 
% Addetti % Moltipl. 
interni 
Agenti 7.558.667 3,1% 151 4,1% 1,09 
Spedizionieri 28.089.964 11,5% 516 14,1% 1,10 
Comp.Maritt. 13.224.281 5,4% 233 6,3% 1,03 
Terminalisti 32.563.475 13,3% 584 15,9% 1,86 
Enti.Pubbl. 52.576.163 21,5% 953 26,0% 1,37 
Tr.Str.Logist. 23.011.676 9,4% 189 5,1% 1,11 
Tr.Ferroviario 12.200.243 5,0% 149 4,1% 1,03 
Serv.Tec.Naut 20.525.770 8,4% 161 4,4% 1,24 
Serv.Int.Gen. 24.028.649 9,8% 217 5,9% 1,47 
Serv.Nave 6.646.658 2,7% 67 1,8% 1,17 
Lav.Portuale 22.819.677 9,3% 430 11,7% 1,51 
Serv.Merci 1.532.830 0,6% 21 0,6% 1,63 
 Totale  244.778.054 100,0% 3.671 100,0%  
 
 
Essendo come si può vedere diversa la classificazione delle attività, la comparazione non è faci-
le ed immediata. Ciò nonostante si può notare quanto segue: 
• Gli agenti marittimi, gli agenti doganali e gli spedizionieri rappresentano una quota consi-
stente del valore aggiunto e dell’occupazione, stimabile attorno al 17% per il valore aggiun-
to e per il 23% in termini di addetti per Anversa e per il 14,6% per il FVG per il valore ag-
giunto ed il 18,2% per gli addetti. Nel caso di Anversa queste attività sono stimate generare 
un impatto moltiplicativo interno ad Anversa tra il 1,52 ed il 1,86. Nel caso del SPR del 
FVG invece il moltiplicatore interno è pari a 1,09-1,1. Probabilmente la minore dimensione 
comporta una maggior dispersione dell’impatto moltiplicativo. 
• Le compagnie marittime contano per il 7% del valore aggiunto e per il 2% dell’occupazione 
per Anversa e 5,4% e 6,3% per il FVG. L’impatto moltiplicativo è stimato pari a 1,74 per 
Anversa, ma solo a 1,03 per il FVG. 
• Le attività lato terra si attestano al 9,7% del valore aggiunto e per il 15% dell’occupazione 
per Anversa mentre è 14,4% e 9,2% per il FVG. Il moltiplicatore per Anversa è stimato al 
1,23, mentre al 1,03-1,11 per il FVG. 
• Assai rilevante nel caso di Anversa è il commercio di carburanti, il 21,8% del valore aggiunto 
e solo l’0,8% dell’occupazione. Nel caso del FVG il terminale petroli della SIOT è inserito tra 
i terminalisti. Esso però comprende solo le attività terminalistiche e di pompaggio. Non è 
svolta invece nel porto di Trieste l’attività di raffinazione. Pur avendo quindi anche il porto di 
Trieste una specializzazione in rinfuse liquide la voce relativa al commercio e lavorazione dei 
carburanti assume minore rilevanza. Il moltiplicatore ha un valore contenuto 1,27. 
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• Le attività terminalistiche ad Anversa pesano per il 29,3% del valore aggiunto e per il 44% 
dell’occupazione. Tali valori sono risultati più bassi per il SPR del FVG per le attività ter-
minalistiche in sé. Ma se aggiungiamo anche il lavoro portuale, sostanzialmente svolto 
all’interno dei terminal e dei magazzini anche se in forma societaria autonoma, il peso dei 
terminali e del lavoro portuale nel FVG somma a 22,6% del valore aggiunto e al 27,6% 
dell’occupazione. Valori quindi assai simili. La diversità, quindi, è verosimilmente nel gra-
do di integrazione verticale dei due porti. Nel caso di Anversa il moltiplicatore totale 
dell’attività terminalistica è stimato al 1,36, nel caso del FVG a valori più elevati compresi 
tra il 1,51 ed il 1,86.  
• Una quota molto rilevante sia di valore aggiunto che di occupazione è quella relativa agli 
enti pubblici nel caso del FVG (21,5% del valore aggiunto e 26,0% dell’occupazione). Tale 
componente non è invece esplicitata nel caso di Anversa. Il moltiplicatore stimato per il 
FVG è contenuto e pari a 1,37. 
• I servizi aggiuntivi sono diversamente classificati nei due studi: non sono pertanto diretta-
mente confrontabili. A livello complessivo, nel caso di Anversa, pesano attorno al 21% del 
valore aggiunto e al 15% dell’occupazione. Anche nel caso del FVG ci sia attesta su valori 
analoghi. I moltiplicatori assumono valori molto bassi nel caso di Anversa, tra il 1,08 e 
1,18. Nel caso del FVG hanno valori più elevati, compresi tra l’1,17 ed l’1,63. 
 
Nel complesso i due approfondimenti relativi ad Anversa ed al SPR del FVG danno risultati 
confrontabili. I due sistemi portuali, pur avendo una dimensione non comparabile, hanno una 
struttura simile. 
 
Differiscono invece le stime dei moltiplicatori effettuati tramite il modello delle interdipendenze 
settoriali. Forniscono valori più elevati per Anversa in alcuni settori, quali gli agenti e spedizio-
nieri e le compagnie marittimi, probabilmente grazie al maggior radicamento locale nella realtà 
urbana di Anversa, mentre nel FVG essi sembra avere basse interdipendenze locali. Altri settori 
invece, quali i terminalisti e i servizi portuali vari sembrano avere una maggior impatto locale 
nel caso del FVG. 
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Il lavoro ha cercato di rispondere alla domanda: quali sono le caratteristiche dal punto di vista 
economico-industriale del Sistema Portuale Regionale del FVG e che ruolo gioca nel sistema 
economico della regione FVG. 
La risposta a queste due domande è già stata riassunta in alcuni punti presentati a conclusione 
della prima e delle seconda parte del lavoro. 
In questa sezione, si vuole sottolineare tre aspetti di carattere più generale, che possiamo così 
enunciare: 
• il SPR come sistema aperto 
• il SPR come bene pubblico 
• il SPR come sistema territoriale 
• il SPR come cluster 
 
 
Il SPR come sistema aperto 
 
Durante il lavoro sono stati più volte sottolineati indicatori di apertura del SPR:  
• l’operare di numerose aziende che hanno dimensioni e scopi nazionali od internazionali 
come dimostra il numero di sedi aperte e la loro sede legale;  
• la quota del fatturato e del valore aggiunto delle aziende che operano nel SPR è solo in parte 
realizzato in esso; tale quota è pari al 9,1% per il fatturato ed al 3,9% per il valore aggiunto; 
• l’elevato livello di esportazioni ed importazioni di beni e servizi con le altre regioni italiane 
e con l’estero. Sebbene proporzione dei fornitori e dei clienti localizzati nel RdI e nel RdM 
vari molto tra settori, in alcuni casi (agenti, spedizionieri, compagnie marittime) supera il 
90%. 
 
Ciò da un lato dimostra che il SPR è al servizio di un’area ben più vasta di quella regionale, 
dall’altro lo espone alle pressioni competitive, sia a livello di produzione che di vendita dei ser-
vizi, da parte di altri sistemi portuali. 
 
 
Il SPR come sistema territoriale 
 
In letteratura si è usato il concetto di “port regionalization” per indicare la tendenza spontanea 
del sistemi portuali a interconnettersi con le aree retrostanti, vista l’importanza dell’accessibilità 
all’hinterland e le complesse catene dell’offerta sviluppate dalle diverse attività. Nello specifico 
contesto del SPR del FVG abbiamo constatato che la generazione di valore aggiunto da parte 
delle attività considerate tipicamente portuali rappresenta solo una parte, circa il 60%, della ge-
nerazione complessiva.  
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Esiste poi una complessa rete di attività trasportistiche lato terra e di attività industriali localiz-
zate nelle aree interne, limitrofe o meno, che con i porti interagiscono in modo stretta, sia dal 
punto di vista industriale che commerciale. Tali interazioni fuoriescono dagli ambiti portuali, 
soggetti alla programmazione specifica delle Autorità portuali e o delle Società di gestione por-
tuali, creando quindi un sistema economico-territoriale a sé stante. 
 
 
Il SPR come bene pubblico 
 
Il SPR insiste su una area pubblica a forte infrastrutturazione, solitamente finanziata con fondi 
pubblici, e gestita da autorità ed enti di gestione pubblica. L’insieme dei servizi pubblici di ge-
stione, sorveglianza e controllo sulle attività marittime e sulla movimentazione delle merci ge-
nera il 22,1% del valore aggiunto della attività portuali che si svolgono nel SPR. Da ciò emerge 
l’importante natura di bene pubblico del SPR. Tale natura alla quale poi si collega quella di mo-
nopolio naturale locale, ha implicazioni importanti per la gestione e lo sviluppo del SPR. Da 
una parte il ruolo delle autorità pubbliche, sia come finanziatori, regolatori, gestori ma anche 
come produttori di servizi è essenziale, dall’altro è necessario che il credito ed il capitale privato 
partecipi in misura crescente alle attività produttive e di rischio.  
 
 
Il SPR come cluster 
 
Finora abbiamo usato il termine “sistema” per identificare l’insieme delle attività che si svolgo-
no dentro ed ai margini dei porti regionali. In letteratura si è recentemente preferito usare il ter-
mine di “cluster” (De Langen, 2003). Quest’ultimo è però più ambizioso del concetto da noi 
usato in quanto prevede non soltanto la concentrazione spaziale delle attività private e pubbli-
che, attorno ad una specializzazione centrale, ma anche l’esistenza di una identità collettiva, di 
valori comuni, di fiducia reciproca e di organi di coordinamento e di guida. Un cluster, organiz-
zato in un sistema di coordinamento e di competizione, con eventuali presenze di leader, può 
inoltre mostrare capacità innovativa, sviluppare azioni di promozione internazionale e di marke-
ting, promuovere lo sviluppo dell’educazione e delle competenze. 
La ricerca qui illustrata si è limitata a fotografare le dimensioni del SPR e le interdipendenze 
produttive e commerciali, che sono la base della formazione di un cluster. Se il SPR abbia anche 
le caratteristiche del cluster appena illustrate ed in che modo eventualmente sviluppare è un te-
ma che lasciamo alla riflessione del lettore ed alle prossime indagini. 
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Attività Codifica:     
 





Fatturato 2007 (in milioni di euro) – Precompilato 
Totale 2007      
Totale 2006      
Totale 2005      
 
Personale dipendente (in unità a tempo pieno equivalente) – parzialmente precompilato 
Totale 2007        
Totale 2006        
 
 – DI CUI LOCALIZZATO NEL FVG 
   Totale 2007       
   Totale 2006       
 
 – DI CUI ADDETTO ALLE ATTIVITÀ LEGATE AL PORTO IN FVG 
   Totale 2007       
   Totale 2006       
 
Prodotti o servizi dell’attività d’impresa 2007 




di cui nei porti FVG 
% 
di cui in FVG non porti 
% 
1. …………..……………..….…………..……    
2. ……..………..………………..…………….    
3. …………..……………..……………..….…    
4. ……..…..……..…………………………….    
5. …………..……………..….…………..……    
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Tipologia di clienti dell’azienda e loro localizzazione 2007 
Settore acquirente - descrizione % Fatt. Localizzazione del cliente in % FVG Resto d’Italia Estero 
Agenti marittimi e doganali     
Spedizionieri     
Compagnie marittime     
Terminalisti     
Enti pubblici     
Aziende di trasporto stradale e logistica     
Aziende trasporto ferroviario     
Bunkeraggio, provveditoria, lavanderia     
Servizi tecnico-nautici     
Servizi di interesse generale     
Servizi alla nave     
Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio)     
Servizi alle merci     
Aziende manifatturiere     
Aziende del settore delle costruzioni     
Aziende del settore del commercio     
Aziende del settore dei servizi     
 
Costi intermedi 2007 (in milioni di euro) - Precompilato 
Totale 2007       Totale 2006    
 
Tipologia di fornitori dell’azienda e loro localizzazione 2007 
Settore venditore - descrizione % C.I Localizzazione del settore venditore in % FVG Resto d’Italia Estero 
Agenti marittimi e doganali     
Spedizionieri     
Compagnie marittime      
Terminalisti      
Enti pubblici     
Aziende di trasporto stradale e logistica     
Aziende trasporto ferroviario     
Bunkeraggio, provveditoria, lavanderia     
Servizi tecnico-nautici      
Servizi di interesse generale      
Servizi alla nave     
Lavoro portuale (cooperative art. 68, facchinaggio)     
Servizi alle merci     
Aziende manifatturiere     
Aziende del settore delle costruzioni     
Aziende del settore del commercio     
Aziende del settore dei servizi     
Agenti marittimi e doganali     
 
ROMEO DANIELIS  140 
Appendice B – Interdipendenze settoriali 





Lo scopo di questo appendice è illustrare in modo chiaro e succinto il contenuto della tavola 
delle interdipendenze settoriale ed il modo in cui è possibile usare tali informazioni per derivare 
il modello input-output e risolverlo rispetto alle quantità. Si esamina, quindi, dal punto di vista 
concettuale e con esempi numerici, il significato dei moltiplicatori che si possono derivare dal 
modello ed il modo in cui il modello può essere utilizzato per le analisi di impatto. Ulteriormen-










Il modo più efficace per spiegare cos'è una Tavola delle Interdipendenze Settoriali (d'ora in 
avanti, TIS) è probabilmente quello di esaminarne un esempio reale. Riproduciamo nella Tav. 
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Essa risulta costituita da quattro parti:  
(1) gli impieghi intermedi (blocco A), 
(2) gli impieghi finali (blocco B),  
(3) i conti della produzione e della distribuzione del valore aggiunto (blocco C), 
(4) le risorse disponibili (blocco D).  
 
 
Le colonne e le corrispondenti righe 1, 2, 3 e 4 hanno per intestazione le branche o settori pro-
duttivi in cui è suddivisibile il sistema economico. Nel nostro caso semplificato esse sono quat-
tro: agricoltura, industria, trasporti e servizi, ma le TIS più recenti pubblicate dall'Istat conten-
gono fino a 92 branche.  
Nella TIS sono riassunti alcuni conti della contabilità nazionale. Ad esempio, è soddisfatta l'u-
guaglianza tra risorse e impieghi, ovvero la riga del Totale Risorse è uguale alla colonna del To-
tale Impieghi. Se la TIS è letta verticalmente, essa indica come si formano le risorse delle quat-
tro branche; se viene letta orizzontalmente, invece, fornisce l'indicazione di come tali risorse 
sono impiegate.  
Per un esempio di lettura verticale concentriamoci sulla branca Agricoltura, partendo dal blocco 
D. Il Totale Risorse agricole disponibili, pari a 71.791 miliardi (tutte le cifre sono in miliardi di 
lire correnti 1985), è dato da 64.528 miliardi di Produzione al costo dei fattori interna, da 13.699 
miliardi di Importazioni da altri paesi e da -6.436 miliardi di Imposte indirette nette .  
Dal blocco A e C si ricava che per ottenere 64.528 miliardi di produzione la branca Agricoltura 
consuma 25.035 miliardi di beni intermedi (input intermedi) e 39.493 miliardi di beni primari (o 
fattori della produzione – lavoro e capitale – la cui remunerazione rappresenta il valore aggiunto).  
I 25.035 miliardi di input intermedi comprendono 10.988 miliardi di input provenienti dalla 
branca Agricoltura, 12.593 miliardi di input della branca Industria, 529 miliardi di input di Tra-
sporto e 924 miliardi di input della branca Servizi. I 39.493 miliardi del valore aggiunto sono 
composti da 10.928 miliardi di Redditi da lavoro dipendente e da 28.565 miliardi di Altri Reddi-
ti (ammortamenti, interessi e utile netto). Allo stesso modo si può leggere il conto della forma-
zione delle risorse per le restanti branche.  
In sostanza, la lettura verticale della TIS ci indica quanta parte delle risorse è prodotta interna-
mente e quanta è importata, evidenziando per la parte prodotta nel paese quali input intermedi e 
primari sono stati utilizzati. 
La lettura orizzontale della TIS ci illustra invece la destinazione (impiego) delle risorse disponi-
bili, ovvero l'analisi del mercato degli utilizzatori. Prendendo ad esempio nuovamente la branca 
Agricoltura, il blocco A illustra gli impieghi per fini produttivi (intermedi) di beni agricoli, ef-
fettuati dalla stessa branca Agricoltura (per un valore di 10.988 miliardi), dalla branca Industria 
(36.740 miliardi) e dalle branche Trasporti (51 miliardi) e Servizi (413 miliardi).  
Il blocco B elenca invece gli impieghi finali per Consumi privati (19.554 miliardi), per Consumi 
pubblici (0 miliardi), per Investimenti (40 miliardi), per Variazione delle Scorte (142 miliardi) e 
per Esportazioni (3.863 miliardi). 
Le TIS fanno parte integrante dei sistemi contabili di quasi tutti i paesi industrializzati . Ma, ol-
tre che essere un utile strumento contabile, le TIS rappresentano anche, come vedremo nei pros-
simi paragrafi, la base statistica necessaria per la stima dei modelli input-output sia a livello na-
zionale che regionale. 
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21.1 Il modello input-output 
 
 
Per rendere più chiaro il passaggio dalla TIS al modello input-output (I-O) riscriviamo in termi-




Dalle equazioni di base per destinazione (in senso orizzontale) e per origine (in senso verticale) 
si ricavano le soluzioni del modello I-O rispetto alle quantità e rispetto ai prezzi. Di seguito 
esamineremo solo quella rispetto alle quantità. 
 
 
21.1.1 Le equazioni del modello I-O per destinazione 
 
Essendo le risorse per ogni branca esattamente pari agli impieghi, vale per la generica branca i  
la seguente identità: 
 
 (2.1)     Im            i i i j ij i i i i iX M X C G I VS E+ + = ∑ + + + + +  
 
in cui: 
iX   è la produzione al costo dei fattori del bene i , 
iM   sono le importazioni del bene i , 
Imi   sono le imposte indirette nette sulla produzione e sull'importazione del bene i  
ij
j
X∑  è la sommatoria orizzontale degli impieghi intermedi del bene i  nelle branche j, dove 
ijX è il valore scabiato tra i settori i  e j o, in altre parole, il valore dei beni venduti dal 
settore i  al settore j, 
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iC   sono i consumi privati del bene i , 
iG   sono i consumi pubblici del bene i , 
iI   sono gli investimenti fissi del bene i , 
iVS   sono le variazioni nelle scorte del bene i , 




 (2.2)  ( )i           Imi i i i i i iY C G I VS E M= + + + + − +  
in cui iY  è la domanda finale al netto delle importazioni e delle imposte indirette nette del bene 
i , la (2.1) si può riscrivere come: 
 
(2.3)      i j ij iX X Y= ∑ +  
 
Nel caso in cui i settori in cui è disaggregata la TIS siano pari a n, la (2.3) può essere espansa 
nel seguente sistema di equazioni: 
 
(2.3.1)  
1 11 12 1 1 1









i i i ii in i
n n n ni nn n
x x x x x y
x x x x x y
x x x x x y
x x x x x y
= + + + + + +⎧
⎪ = + + + + + +⎪
⎪⎪
⎨
= + + + + + +⎪
⎪
⎪
= + + + + + +⎪⎩
 
  
Il sistema (2.3.1) ci fornisce le equazioni di base del modello I-O per destinazione (letto oriz-
zontalmente).  
Anche considerando il vettore delle domanda finale Y come una variabile esogena31, il sistema 
(2.3.1) non ha, così com'è formulato, una soluzione unica (sottoidentificato) poiché è composto 
da un numero di incognite (nxn) superiore al numero delle equazioni (n). E` pertanto necessario 





                                                      
30 Tutte le variabili menzionate sono espresse in valore.  
31 Nel senso che è determinata al di fuori del modello. Le variabili esogene si distinguono ulteriormente in variabili 
controllate (ad es. da decisioni delle autorità politiche) e non controllate. 
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21.2 La soluzione del modello I-O rispetto alle quantità prodotte 
 
 
Consideriamo in questo paragrafo la soluzione del modello I-O espresso in senso orizzontale 
(per destinazione). Esiste anche la soluzione del modello per origine, ma non verrà discussa in 
questa appendice. Questa soluzione viene definita "rispetto alle quantità prodotte", in quanto la 
variabile endogena è la quantità prodotta (per settore), mentre quella esogena è la domanda fi-
nale (per settore).Il modello è rappresentato dal sistema di equazioni (2.3.1).  
La soluzione che adottiamo, in linea con quella proposta dall'ideatore del modello I-O, Wassily 







dove aij rappresenta la quantità (in valore) del bene i necessaria per produrre una unità (in valo-
re) di j, ovvero è il coefficiente tecnico del bene j e assumiamo che aij sia un parametro del 
modello. Ciò equivale ad assumere che non vari il rapporto tra ijx  e jx  al variare di jx , quantità 
prodotta. Allora potremmo sostituire ciascun ijx secondo la seguente relazione: 
 
 (2.5.1)  ij ij jx a x= ∗  
 
Questa assunzione, detta "ipotesi di Leontief", è ulteriormente discussa nel paragrafo 21.3. Sulla 
base della (2.5.1) il sistema (2.3) diventa: 
 
 (2.6)  
1 11 1 21 1 1 1 1 1 1









i i i i i ii i ni i i
n n n n n in n nn n n
x a x a x a x a x y
x a x a x a x a x y
x a x a x a x a x y
x a x a x a x a x y
= + + + + + +⎧
⎪ = + + + + + +⎪
⎪⎪
⎨
= + + + + + +⎪
⎪
⎪
= + + + + + +⎪⎩
 
 
Il sistema (2.6) ha ora n equazioni ed n incognite (le ix , perché le ija sono un parametro e le iy
sono assunte esogene). Se le equazioni sono indipendenti, il sistema ammette una ed una sola 
soluzione (perfettamente identificato)32. Passando ad una scrittura più compatta, il sistema (2.6) 
si può riscrivere in termini matriciali come: 
 
(2.7)  X AX Y= +  
 
in cui: 
                                                      
32 A rigore, affinché il sistema abbia soluzione, devono essere verificate le condizioni di Hawkins-Simon (cfr. R.E. 
Miller e P.D. Blair, 1985, p. 35). 

































La matrice A è detta "matrice della tecnica" o "dei coefficienti tecnici", i vettori X e Y sono, ri-
spettivamente, il vettore della produzione e della domanda finale. L'equazione (2.7) indica che 
la produzione X è impiegata in parte per soddisfare la domanda finale, Y, e in parte per garantire 
le condizioni della sua producibilità, in termini degli input intermedi necessari, AX. 
Poniamoci ora la seguente domanda: quale livello di produzione settoriale è necessario attivare 
per soddisfare un dato livello di domanda finale? La risposta a tale quesito si ottiene risolvendo 
l'equazione (2.7) rispetto a X. Formalmente si procede attraverso le seguenti operazioni algebri-
che33: 
 
(2.8) ( )I A X Y− =  
 
L'operazione di raccolta a fattor comune evidenzia il fatto che la matrice A è legata alla produ-
zione X secondo criteri di tipo tecnologico, mentre è indipendente dalla domanda finale, Y. Se 
esiste l'inversa della matrice (I - A), ovvero se (I - A) non è singolare, allora possiamo arrivare 
alla soluzione in questo modo. Pre-moltiplicando entrambi i lati per l'inversa abbiamo che: 
 
 ( ) ( ) ( )1 1I A I A X I A Y− −− − = −  
 
dato che per definizione: 
 
( ) ( )1I A I A I e IX X−− − = =  
 
la soluzione del sistema è la seguente: 
 
 (2.9)  ( ) 1X I A Y−= −  
 
Tale soluzione ci dice che, dato il vettore Y, moltiplicandolo per la matrice (I - A)-1, detta inver-
sa di Leontief, si ottiene il vettore soluzione X. 
In termini economici l'interpretazione è la seguente: se la matrice A descrive adeguatamente le 
tecniche produttive di branca e se è valida l'assunzione (2.5), per soddisfare la domanda finale 
Y, ovvero per raggiungere l'equilibrio, è necessario attivare il livello di produzione X. 
In termini di politica economica, la soluzione del modello I-O ci permette: 
                                                      
33 La matrice I é la matrice identica. Si tenga ben presente che la scrittura X(I - A) sarebbe scorretta in quanto non si 
può moltiplicare un vettore di dimensioni nx1 per una matrice nxn. Si consulti l'appendice per ulteriori chiarimenti. 
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a) di disporre di una previsione dell'effetto sulla produzione settoriale X provocata da una va-
riazione, autonoma o indotta dagli strumenti di politica economica, della domanda finale Y. 
b) o, simmetricamente, di calcolare a quale livello portare la domanda finale Y per ottenere un 
prefissato livello di produzione-obiettivo. 
 
 
UN ESEMPIO NUMERICO DI SOLUZIONE DEL MODELLO I-O 
 
Riprendendo la tavola 1, la matrice dei flussi intermedi AX, il vettore X ed il vettore Y (al netto 
di importazioni ed imposte indirette nette) risultano così composti: 
 
 
10.988 36.740 51 413
12.593 441.107 20.808 43.664
529 32.281 10.162 5.923
















⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥= =
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
Ovviamente risulta verificata l'equazione X = AX + Y. Sulla base dell'assunzione (2.4), 
ij ij ja x x= , la matrice A è la seguente34: 
 
 
0,170 0,037 0,001 0,001
0,195 0,449 0,211 0,122
0,008 0,033 0,103 0,017










Sottraendo alla matrice identità la matrice A, avremo che (I - A) è pari a: 
 
 ( )
1 0 0 0 0,170 0,037 0,001 0,001
0 1 0 0 0,195 0,449 0,211 0,122
0 0 1 0 0,008 0,033 0,103 0,017
0 0 0 1 0,014 0,049 0,065 0,195
I A
⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥− = −
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
                                                      
34 Scegliamo di riportare solo i primi 3 decimali. 
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0,830 0,037 0,001 0,001
0,195 0,551 0,211 0,122
0,008 0,033 0,897 0,017
0,014 0,049 0,065 0,805
− − − −⎡ ⎤
⎢ ⎥− − −⎢ ⎥=
⎢ ⎥− − −
⎢ ⎥
− − −⎣ ⎦
 
 
Si tratta ora di calcolare l'inversa di Leontief, ovvero l'inversa di (I - A). Essa è pari a: 
 
 ( ) 1
1,226 0,086 0,022 0,015
0,457 1,902 0,486 0,298
0,029 0,073 1,134 0,034










Si può verificare che moltiplicando l'inversa per il vettore Y , si ottiene il vettore X . Analizzia-
mo ora i seguenti problemi:  
 








⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥= =
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
con un aumento della domanda per prodotti industriali di 6.541 miliardi pari al 1,3%, quale è il 
livello a cui si attesterà la produzione nei settori individuati? La risposta è: 
 
 ( ) 11 1
1,226 0,086 0,022 0,015 16336 67670
0,457 1,902 0,486 0,298 493459 1051120
*
0,029 0,073 1,134 0,034 49855 101408
0,052 0,123 0,120 1,124 233202 363152
X I A Y−
⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥= − = =
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
in cui, rispetto alla situazione originaria, la branca Agricoltura incrementa di 3.142 miliardi 
(+4,9%), la branca Industria di 69.488 miliardi (+7,1%), la branca Trasporti di 2.659 miliardi 
(+2,7%) e la branca Servizi di 4502 miliardi (+1,3%). 
 
b) Se le autorità di politica economica si pongono il seguente obiettivo: 
- aumentare del 10% la produzione di beni agricoli, 
- aumentare del 20% la produzione di beni industriali, 
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- mantenere inalterata la produzione di servizi di trasporto, 
- aumentare del 10% la produzione di servizi, 




























La risposta può essere calcolata nel seguente modo: 
 
 ( )1 1
0,830 0,037 0,001 0,001 70.981 14.301
0,195 0,551 0,211 0,122 1.177.958 565.038
* *
0,008 0,033 0,897 0,017 98.750 42.754
0,014 0,049 0,065 0,805 394.515 252.348
Y I A X
− − − −⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥− − −⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥= − == =
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥− − −
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
− − −⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
che significa diminuire, facendo uso degli strumenti fiscali disponibili, la domanda di beni agri-
coli del 12,5%, aumentare la domanda di prodotti industriali del 22,1%, diminuire la domanda 




21.3 Il significato economico dell'ipotesi di Leontief 
 
 
Riprendiamo l'ipotesi (2.5) formulata per risolvere il modello.  







Essa consiste nell'assumere che ija sia costante al variare di jx , in modo tale che possa essere 
considerata un parametro del modello. Essendo ijx e jx , nella simbologia da noi introdotta, il 
valore del bene i utilizzato per produrre j ed il valore della produzione di j, ija  rappresenta la 
quantità di i, misurata come rapporto tra due valori monetari, necessaria a produrre una unità in 
valore di j. Se scomponiamo ora ciascuno dei due valori nel prezzo e nella quantità di cui sono 
composti: 
 !!   =   !!!! !!"   =   !!!!" 
dove: 
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( )i jp p è il prezzo di i (j) !! è la quantità di j in termini fisici prodotta  !!" è la quantità di i in termini fisici necessaria a produrre una unità di j 
potremo definire: 
 
 (2.5.2)  !!"   =    !!!!" 
 
dove !!" sarà la quantità fisica di i necessaria per produrre una unità fisica di j.  L'ipotesi originaria del modello di Leontief è che !!", non ija , sia costante, cioè un’ipotesi di 
costanza delle quantità fisiche impiegate nella produzione del bene j, non delle quantità in valo-
re. Ma siccome tra !!"   e ija si ha la seguente relazione: 
(2.5.3)   =   !!  !!"!!!!   =    !!!!   !!"       
 
ne segue che l'ipotesi originaria di Leontief coincide con l'ipotesi da noi introdotta con la rela-
zione (2.5) se i prezzi di i e j (ossia, i prezzi relativi degli input) rimangono costanti.  
Concentriamoci innanzitutto sul significato economico dell'ipotesi originaria di Leontief e sulle 
sue implicazioni per l'utilizzazione del modello I-O. Osserviamo innanzitutto che il vettore !1!, !2!,… ,!!"  rappresenta la "tecnica di produzione" del bene j ed i singoli coefficienti !!" sono i coefficienti tecnici della funzione di produzione del bene j. La matrice ! è conseguente-
mente definita "matrice della tecnica" per il sistema economico. L'assunzione che i coefficienti 
tecnici siano invarianti implica dunque ipotizzare: 
a)  che le imprese descritte nel modello abbiano una funzione di produzione a coefficienti fissi.  
b)  da cui segue – per la linearità, e quindi l'omogeneità di grado uno, della funzione di produ-
zione – che i rendimenti di scala sono assunti pari a 1. 
L'ipotesi sub a) consiste, in altre parole, nell'assumere che le imprese non effettuino sostituzioni 
tra gli input di produzione (elasticità di sostituzione pari a zero). Ovviamente il grado di reali-
smo di questa ipotesi é discutibile. Essa può essere vera in alcuni casi e per brevi periodi, ma – 
come sappiamo – l'innovazione tecnologica (di processo o di prodotto), le variazioni nei prezzi 
relativi degli input o altri fattori economici e sociali35 tendono ad alterare le tecnologie di pro-
duzione. L'utilizzatore del modello I-O deve quindi tener presente questa limitatezza del model-
lo e, se del caso, aggiornare i coefficienti tecnici di produzione.  
L'ipotesi sub b) implica che non ci siano economie (diseconomie) di scala collegate a variazioni 
nel livello di produzione. Si assume cioè che la tecnologia impiegata per produrre una certa 
quantità di un bene sia uguale a quella impiegata per produrne una quantità molte volte superio-
re. Anche questa ipotesi è, in molti casi, non realistica, e può quindi portare a errori di previsio-
ne nell'utilizzo del modello di cui bisogna tener conto.  
                                                      
35 L'esempio classico è la crisi petrolifera del 1973 che, generando un aumento dei prezzi petroliferi, ha comportato 
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Una funzione di produzione con le proprietà sopra descritte è la funzione di produzione di 
Leontief. La sua equazione è la seguente: 
 
 min ,L KQ
a b




La quantità prodotta è data dal più piccolo tra i due valori in parentesi. Se, ad esempio, a=2 e 
b=4 (dove a e b indicano la proporzione fissa in cui devono essere impiegati i fattori lavoro L  e 
capitale K  per produrre una unità di Q ), con 10 unità di lavoro e 22 unità di capitale sarà pos-
sibile produrre 5 unità di Q , mentre 2 unità di K  rimarranno inutilizzate. È ovvio che sulla ba-
se di tale funzione di produzione, per ottenere n unita di Q occorre disporre di ( )n L a  unità di 
lavoro e ( )n K b unità di capitale. Tale requisito definisce la funzione di produzione come fun-
zione a rendimenti costanti. 
L'isoquanto della funzione di Leontief è a gomito (fig. B.1b) invece che convesso come nelle 
funzioni di produzione Cobb-Douglas (fig. B.1a), quindi - come mostrato in fig. B.1b - una va-
riazione dei prezzi relativi degli input non altera la combinazione di input prescelta. Ciò deriva, 






X2  Fig. B.1 
 
Ma, come abbiamo spiegato, nel nostro modello derivato dalla TIS abbiamo introdotto l'ipotesi 
di costanza di ija , ovvero dei coefficienti tecnici in valore e non di!!", ovvero dei coefficienti 
tecnici in quantità fisica36. Ciò è avvenuto per una serie di ragioni riassumibili: 
– nella indisponibilità di dati in quantità fisica; 
– nella necessità di raggruppare più produzioni, non omogenee, all'interno di ciascun settore (es., 
produzione di porte, finestre e mobili in legno all'interno della branca Prodotti in Legno); 
                                                      
36 Alcuni, più propriamente, definiscono "coefficienti tecnici" solo quelli in termini fisici, mentre quelli in valore so-
no definiti "coefficienti di spesa" (cfr. Martellato, 1978)  
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– nell'esistenza di imprese con produzioni congiunte, cioè di linee multi-prodotto attivate con-
temporaneamente, ricorrendo a mezzi di produzione comuni (mezzi di trasporto, macchinari 
che sfornano più produzioni, ecc.); 
 
Per tutte queste ragioni gli unici coefficienti tecnici che si possono conoscere sono quelli in valore. 
Ma che cosa implica allora, in termini teorici, assumere la costanza dei coefficienti tecnici in 










 e !!"   cambiano, ma in modo tale che il loro prodotto rimane costante. 
 
Ne segue che l'ipotesi originaria di Leontief e l'ipotesi da noi introdotta con la relazione (2.5) 
coincidono – e quindi l'interpretazione economica dell'ipotesi originaria di Leontief (coefficienti 
di produzione fissi e rendimenti di scala costanti) vale anche per l'ipotesi di costanza di ija – se 
si assume che i prezzi relativi non cambino.  
Nel caso invece si assuma che i prezzi relativi varino, assumere la costanza dei coefficienti tec-
nici in valore, non implica assumere coefficienti tecnici in termini fisici fissi (e quindi, coeffi-
cienti di produzione fissi e rendimenti di scala costanti) ma bensì variabili, ma solo nella misura 
in cui le variazioni di !!"   siano esattamente compensate da variazioni nei prezzi relativi. In ge-
nerale quindi l'ipotesi di costanza dei coefficienti !!"   non implica coefficienti di produzione fis-




21.4 Utilizzi del modello input-output 
 
 
Il modello I-O può essere utilizzato per: 
– l'analisi della struttura delle interdipendenze settoriali attraverso i moltiplicatori settoriali 
– l'analisi dell'impatto di una modifica nella domanda finale o nel valore aggiunto 




21.4.1 L'analisi dei moltiplicatori 
 
Un moltiplicatore è un numero che indica di quanto varia il valore di una variabile endogena se 
varia di una unità il valore di una variabile esogena. Nel caso che abbiamo fin qui presentato, i 
moltiplicatori indicano di quanto aumenta la produzione se aumenta di una unità la domanda fi-
nale. L'inversa di Leontief, (I - A)-1 è quindi interpretabile come una matrice di nxn moltiplica-
tori. In forma espansa si può scrivere come: 
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(3.1)  ( )
11 12 1




















Esaminiamo più dettagliatamente quale è il significato economico di ciascuno dei ijb  presenti nel-
la matrice inversa. Per la regola della moltiplicazione matrice per vettore, la scrittura compatta: 
 
 ( ) 11X A Y−Δ = − Δ  
 
equivale alla scrittura: 
 
 (3.2)                                                  
1 11 12 1 1





n n n nn n
x b b b y
x b b b y
x b b b y
Δ Δ⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥Δ Δ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥=
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
Δ Δ⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
Supponiamo ora un aumento nella domanda finale del bene 1 pari a una unità, mentre rimanga 
costante (e quindi in termini di variazioni sia pari a 0) la domanda finale per gli altri beni. Il vet-
















Dal sistema di equazioni (3.2) risulta che esso genera un incremento nelle produzioni settoriali  











Δ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥Δ⎢ ⎥ ⎢ ⎥=
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
Δ⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
Il vettore ( 11 21 1, ,..., nb b b ) è pertanto il vettore dei moltiplicatori della domanda finale del bene 
1, dove: 
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11b   indica l'aumento della produzione del settore 1 derivante da una variazione unitaria nella 
domanda finale del bene 1; 
21b  indica l'aumento della produzione del settore 2 derivante da una variazione unitaria nella 
domanda finale del bene 1; 
1nb   indica l'aumento della produzione del settore n derivante da una variazione unitaria nella 
domanda finale del bene 1; 
 
In generale, ijb è la variazione della produzione del settore i derivante da una variazione unitaria 
nella domanda finale del bene j; 
La somma verticale dei moltiplicatori settoriali della domanda finale del bene 1: 
 
 1 1 11 21 1....i niM b b b b= = + + +∑  
 
è detta moltiplicatore totale di colonna e rappresenta la variazione complessiva (in tutti i settori) 
derivante da una variazione unitaria nella domanda finale del bene 1. Il generico iM  è pertanto 
la variazione complessiva della produzione derivante dall'aumento unitario della domanda fina-
le del bene i. 
I moltiplicatori derivabili dal modello I-O non sono concettualmente diversi da quelli derivabili 
dai modelli macroeconomici aggregati (ad esempio il moltiplicatore keynesiano della produzio-
ne indotto da un aumento della spesa pubblica). Per comprendere più a fondo il significato eco-
nomico dei moltiplicatori è utile riferirsi ai "circoli virtuosi" che trasmettono lo stimolo di do-
manda ai diversi settori produttivi. Ad esempio, l'aumento della domanda per trattori comporta 
inizialmente un incremento di produzione nella branca "produzione di macchine agricole". Ciò 
stimola un incremento di domanda per tutti gli input necessari alla loro produzione (pezzi in 
metallo, laminati, motori, plastica, ecc.). L'aumento di produzione nelle branche "prodotti in 
metallo", "laminati", "motori", ecc. stimola a sua volta la produzione in altre branche e gli effet-
ti moltiplicativi indotti continuano smorzandosi progressivamente di intensità.  
 
La matrice inversa ( ) 1I A −− è approssimabile con la seguente serie geometrica37: 
                                                      
37 La dimostrazione parte dalla seguente identità: 
( )( ) ( )2 1..... n nI A I A A A I A ++ + + + + = −  
la quale è algebricamente verificabile, infatti se procediamo alla moltiplicazione, abbiamo: 
( ) ( ) ( )2 2 1 1..... .....n n n nI A A A A A A A I A+ ++ + + + − + + + + = −  
Se per n che tende a infinito, 1nA + , che ha coefficienti non-negativi minori di 1, tende alla matrice nulla, come af-
ferma un noto teorema (cfr. Miller-Blair, cit., p. 25), allora: 
( )( )2 ..... nI A I A A A I+ + + + + ≅  
Pre-moltiplicando ora per ( ) 1I A −− entrambi i lati: 
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(3.4)  ( ) ( )1 2 .... nI A I A A A−− ≅ + + +  
 
L'aspetto che qui interessa è che ogni elemento della serie ha un preciso significato economico. 
Assumiamo di voler incrementare di una unità la domanda finale di ognuno degli n beni prodot-
ti negli n settori in cui è suddiviso il sistema economico e cerchiamo di valutare di quanto deve 
aumentare la produzione per soddisfare tale incremento di domanda. Innanzitutto deve aumen-
tare di una unità in ciascuno degli n settori, come è indicato nella matrice identità I . Ma, a tal 
fine, ciascun settore dovrà disporre degli input intermedi necessari, come descritto dalla matrice 
della tecnica A , e quindi la produzione dovrà aumentare corrispondentemente. La somma 
I A+  è definita componente moltiplicativa diretta. Gli input A  devono a loro volta essere 
prodotti, e per la loro produzione sono necessari input intermedi secondo quanto prescritto dalla 
matrice della tecnica. L'aumento della produzione necessario per produrre A è pari a *A A , os-
sia 2A . Per le successive fasi di domanda intermedia sarà necessario aumentare ulteriormente 
la produzione di 3 4, ,..., nA A A . La somma 2 3, ,..., nA A A  è definita componente indiretta del 
moltiplicatore. 
Dalla scrittura ( )2 .... nI A A A+ + +  siamo quindi in grado di calcolare per ogni settore il molti-
plicatore totale di colonna e di scomporlo nelle sue componenti dirette ed indirette. Ciascuno di 
questi numeri ha un preciso significato economico, utile per capire la struttura del sistema eco-
nomico. 
I moltiplicatori totali, diretti ed indiretti indicano, rispettivamente, il grado di interdipendenza 
complessiva, diretta ed indiretta, tra il settore considerato ed il resto del sistema economico. Ad 
esempio, se il moltiplicatore iM è maggiore di jM  si deduce che il settore i attiva una richiesta di 
input dagli altri settori superiore a quella attivata dal settore j. In altre parole, il settore i è più lega-
to38 (o interdipendente) con gli altri settori del settore j. In termini di effetto moltiplicativo sulla 
produzione, un incremento di domanda finale nel settore i è da preferire all'incremento di doman-
da nel settore j. Si può anche affermare quindi che il settore i è più "trainante" del settore j.  
 
I moltiplicatori dell'inversa di Leontief legano la domanda finale alla produzione. Ma quale li-
vello dell'occupazione è collegato ad una data domanda finale? Per stimare tale moltiplicatore, 
che verrà definito moltiplicatore dell'occupazione (ma sarebbe più proprio chiamarli moltiplica-
tori della domanda di lavoro), è ovviamente necessario conoscere quale relazione esiste tra oc-
cupazione e produzione.  
Definiamo il il coefficienti di impiego di lavoro per unità di output i, ovvero il numero di lavo-
                                                      
( ) ( ) ( ) ( )1 12 ..... nI A I A I A A A I A− −⎡ ⎤+ + + + + + ≅ +⎣ ⎦  
avremo che: 
( ) ( ) 12 ..... nI A A A I A −+ + + + ≅ +  
come volevasi dimostrare. 
38 Questo tipo di legami viene definito legame "a monte" o "all'indietro", in quanto è attivato dalla domanda di inputs 
produttivi. I legami "a valle" o "in avanti", relativi alla fornitura di inputs, si misurano invece sommando lungo le righe. 
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ratori necessari per produrre una unità di prodotto i ed Lˆ  la matrice diagonale dei coefficienti di 
impiego di lavoro per unità di prodotto. Il vettore dell'occupazione N , cioè il numero di occu-
pati per settore sarà in questo caso dato da: 
 
 ˆN LX=  
 
Ricordando la soluzione del modello I-O, ( ) 1X I A Y−= − , è ora possibile legare la domanda 
finale ai livelli di occupazione settoriale. In forma matriciale è: 
 
 ( ) 1ˆN L I A Y−= −  
ed in forma espansa: 
 
 (3.5) 
1 1 11 12 1 1
2 2 21 22 2 2
1 2
0 .. 0 ..
0 .. 0 ..
*
.. .. .. .. .. .. .. .. .. ..
0 0 0 ..
n
n
n n n n nn n
n l b b b y
n l b b b y
n l b b b y
⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥=
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
per cui la matrice dei moltiplicatori dell'occupazione è: 
 
 
1 11 1 12 1 1








n n n n n nn
l b l b l b
l b l b l b
ML









in cui sommando per colonna abbiamo i moltiplicatori totali dell'occupazione di ciascuna do-
mande finale settoriale. Naturalmente, se si moltiplicano i coefficienti il , invece che per il mol-
tiplicatore totale, per le sue componenti dirette ed indirette si ottengono i moltiplicatori diretti 
ed indiretti dell'occupazione. 
Oltre ai moltiplicatori dell'occupazione, la letteratura I-O mostra come si possano calcolare an-
che i moltiplicatori del reddito, della domanda di servizi per modo di trasporto, delle emissioni 
inquinanti ed altri ancora (cfr. Danielis, 1990). 
È anche possibile stimare il moltiplicatore del reddito (da lavoro). Ci sono due tipologie di 
moltiplicatori del reddito. Il primo chiamato in letteratura moltiplicatore del reddito di Tipo 1 si 
calcola moltiplicando la matrice inversa per il coefficiente di attivazione di reddito per unità di 
produzione.  
Definiamo ir il coefficienti di generazione di reddito da lavoro per unità di output i ed Rˆ  la ma-
trice diagonale dei coefficienti di generazione di reddito per unità di prodotto. Il vettore del red-
dito è dato da: 
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 ˆR RX=   
Ricorrendo alla soluzione del modello I-O, ( ) 1X I A Y−= − , è possibile legare la domanda fi-
nale ai livelli di reddito prodotto in ogni settore. In forma matriciale è: 
 
 ( ) 1ˆN R I A Y−= −  
ed in forma espansa: 
 
(3.5) 
1 1 11 12 1 1
2 2 21 22 2 2
1 2
0 .. 0 ..
0 .. 0 ..
*
.. .. .. .. .. .. .. .. .. ..
0 0 0 ..
n
n
n n n n nn n
R r b b b y
R r b b b y
R r b b b y
⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥=
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥




per cui la matrice del reddito totale (diretto ed indiretto) di tipo 1 è: 
 
 
1 11 1 12 1 1











n n n n n nn
rb rb rb
r b r b r b
R










Ciascun elemento i ijrb rappresenta il reddito generato da un incremento di domanda finale nel set-
tore j nei diversi settori i . La somma verticale jtr  rappresenta quindi la variazione di reddito to-







Rappresenta il moltiplicatore del reddito di Tipo 1 relativo al settore i , indica quante volte in-
crementa il reddito totale rispetto all’incremento di reddito iniziale nel settore i  generato da un 
aumento unitario della domanda finale nel settore i  medesimo.  
Questo primo modo di calcolare il moltiplicatore del reddito ha operato in un “sistema aperto”, 
vale a dire si è calcolato l’effetto dell’incremento della produzione diretta ed indiretta sul reddi-
to ma non si è tenuto conto dell’effetto che l’incremento di reddito poteva avere a sua volta sul-
la produzione. In questo senso il sistema è rimasto “aperto”. 
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Un secondo modo di calcolare il moltiplicatore del reddito è di considerare un sistema input-
output “chiuso” rispetto al reddito, ovvero che tiene conto che l’incremento di reddito a sua at-
tiva un incremento nella produzione. Il procedimento formale consiste nell’aggiungere una riga 
ed una colonna alla matrice dei coefficienti tecnici. La riga conterrà i coefficienti di attivazione 
di reddito per ciascun settore per unità di prodotto, la colonna – equiparando il consumo delle 
famiglie ad una branca produttiva - i coefficienti di consumo per tutte le branche compreso il 
reddito. Se indichiamo con *A  la matrice dei coefficienti così aumentata, possiamo calcolare 
l’inversa ( ) 1*I A −− . Si noti che avendo incorporato il consumo delle famiglie nella matrice 
cambia il significato della moltiplicazione ( ) 1* * *X I A Y−= − , in quanto *Y  è la domanda fi-
nale esogena al netto del consumo delle famiglie ed *X  è un vettore con una riga in più che 
contiene il reddito. In forma estesa la scrittura ( ) 1* * *X I A Y−= −  equivale a: 
 
(3.6) 
* * * **
11 12 1 1 11
* * * **
21 22 2 2 22
* * * **
1 2 4
* * * * **
1 2 1 1
..
..





n n nn nn
n n n
b b b c yx
b b b c yx
b b b c yx
r r r r yr + +
⎡ ⎤ ⎡ ⎤⎡ ⎤ ΔΔ
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥
ΔΔ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥ =
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥
ΔΔ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥ ΔΔ⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
L’ultima riga della matrice raccogli l’incremento di reddito derivante da un aumento della do-
manda finale esogena al netto del consumo delle famiglie. 










Rappresenta il moltiplicatore del reddito di Tipo 2 relativo al settore i , indica quante volte incre-
menta il reddito totale rispetto all’incremento di reddito iniziale nel settore i  generato da un au-
mento unitario della domanda finale al netto del consumo delle famiglie nel settore i  medesimo. 
Il moltiplicatore del reddito di Tipo 2, circolando in un sistema chiuso, è più elevato del molti-
plicatore del reddito di Tipo 1. 
 
 
UN ESEMPIO NUMERICO DI ANALISI DEI MOLTIPLICATORI 
 
Gli elementi della matrice inversa rappresentano, come accennato, i moltiplicatori della doman-
da finale. Riproduciamo l'esempio numerico riportato precedentemente: 
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( ) 1
1, 226 0,086 0,022 0,015
0,457 1,902 0,486 0,298
0,029 0,073 1,134 0,034
0,052 0,123 0,120 1,124
____________________________












La lettura verticale della prima colonna di questa matrice ci indica che l'aumento di 1 euro della 
domanda per prodotti agricoli fa aumentare la produzione della branca Agricoltura di 1,226 eu-
ro (una euro per produrre il bene richiesto e 0,226 euro per fornire gli input richiesti, diretta-
mente ed indirettamente, per soddisfare l'incremento di domanda finale), la produzione della 
branca Industria di 0,457 euro, la produzione della branca Trasporti di 0,029 e la produzione 
della branca Altri Servizi per 0,052. Complessivamente, quindi, la produzione totale aumenta di 
1,764 euro.  
Tale valore, somma della prima colonna della matrice inversa è detto moltiplicatore della pro-
duzione totale della domanda finale di beni agricoli. I corrispondenti valori per le branche Indu-
stria, Trasporti e Altri servizi sono pari a 2,184, 1,745 e 1,611. La domanda di beni industriali è 
pertanto quella che stimola l'incremento di produzione più elevato, seguita da quella di beni 
agricoli, di servizi di trasporto e Altri servizi. 
L'inversa può essere disaggregata nelle matrici componenti, diretta ( )I A+  e indiretta 
( )2 3.... nA A A+ . 
 
( )
1,170 0,037 0,001 0,001
0,195 1,449 0,211 0,122
0,008 0,033 1,103 0,017
0,014 0,049 0,065 1,195
_________________________











0,056 0,049 0,021 0,014
0,262 0,452 0,258 0,176
....
0,021 0,040 0,031 0,018
0,038 0,074 0,055 0,069
_________________________











per cui i moltiplicatori totali sono così disaggregabili: 
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Dai dati riassunti in tabella si evince che è l'incremento di domanda nei Servizi ha l'impatto di-
retto minore, seguito nell'ordine dai Trasporti, Agricoltura e Industria, mentre all'opposto l'in-
cremento nell'industria ha l'impatto moltiplicativo indiretto più elevato. 
Se ipotizziamo che i coefficienti di attivazione di lavoro per le branche siano pari a: 0,3, 0,2 0,3 
e 0,4, il moltiplicatori dell'occupazione saranno: 
 
1,226*0,3 0,086*0,3 0,022*0,3 0,015*0,3
0,457*0,2 1,902*0,2 0,486*0,2 0,298*0,2
0,029*0,3 0,073*0,3 1,134*0,3 0,034*0,3







⎣ ⎦  
 
 
0,386 0,026 0,007 0,005
0,091 0,380 0,094 0,060
0,009 0,022 0,340 0,010
0,021 0,049 0,048 0,506
__________________________









Nel nostro esempio dunque, il moltiplicatore della domanda di servizi è il più basso in termini 
di produzione totale, ma il più alto in termini di occupazione attivata. Il decisore pubblico non 
potrebbe quindi, in questo esempio, elaborare una politica che massimizzi sia la produzione che 
l'occupazione. 
Per stimare i moltiplicatori del reddito è necessario recuperare le informazioni sul reddito da la-
voro e sul consumo delle famiglie contenute nella tavola input-output. 
La matrice Rˆ contiene i seguenti valori: 
 
0,17 0 0 0
0 0,18 0 0
0 0 0,32 0
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( ) 1
0,17 0 0 0 1,226 0,086 0,022 0,015
ˆ 0 0,18 0 0 0,457 1,902 0,486 0,298
0 0 0,32 0 0,029 0,073 1,134 0,034
0 0 0 0,43 0,052 0,123 0,120 1,124
0,21 0,01 0,00 0,00
0,08 0,35 0,09 0,05
0,01 0,02 0,36 0,01
0,02 0,05 0,
R I A −
⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥− = =
⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥













Per cui i moltiplicatori del reddito di tipo 1 sono pari a: 1,90, 2,39, 1,57, 1,42. 
Chiudendo invece il modello al reddito si ottiene la matrice seguente matrice *A  
 
 *
0,17 0,04 0,00 0,00 0,04
0,20 0,45 0,21 0,12 0,71
0,01 0,03 0,10 0,02 0,04
0,01 0,05 0,06 0,20 0,21











che comporta la seguente l’inversa ( ) 1*I A −−  
 
( ) 1*
1,29 0,18 0,13 0,14 0,21
1,34 3,10 1,84 1,95 2,74
0,10 0,16 1,24 0,16 0,21
0,27 0,42 0,46 1,67 0,67









⎢ ⎥⎣ ⎦  
 

























Agricoltura 0.17 0.32 1.90 0.61 3.60 
Industria 0.18 0.44 2.39 0.83 4.52 
Trasporti 0.32 0.50 1.57 0.95 2.97 
Servizi 0.43 0.61 1.42 1.14 2.69 
 
I coefficienti diretti di attivazione del reddito sono riportati nella prima colonna. Nella seconda e 
terza colonna abbiamo i coefficienti totali (diretti + indiretti) di attivazione del reddito al variare 
della domanda finale ed i moltiplicatori del reddito in un sistema aperto (Tipo 1). Nella quarta e 
quinta colonna abbiamo, infine, i coefficienti totali (diretti + indiretti) di attivazione del reddito al 
variare della domanda finale al netto del consumo delle famiglie ed i moltiplicatori del reddito in 




21.5 L'analisi di impatto 
 
Nello schema del modello I-O si definisce analisi di impatto lo studio dell'impatto sulla produ-
zione (e sull'occupazione) di una variazione della domanda finale, del valore aggiunto (cfr. par. 
6.1) o dei costi di produzione (cfr. l'applicazione riguardante i costi di trasporto). Illustriamo di 
seguito alcuni esempi di fenomeni economici il cui impatto sulla produzione può essere valutato 
attraverso il modello I-O. 
 
 
Una variazione della domanda finale 
 
È l'applicazione più tipica del modello I-O. Se cambia la domanda finale, ad esempio varia la 
composizione settoriale dei consumi privati perché cambiano i gusti dei consumatori, l'impatto 
sulla produzione viene calcolato ristimando il vettore del consumo e moltiplicandolo per l'in-
versa della matrice. 
 ( ) ( )1 1 0X I A C C
−
Δ = − −  
 
Una variazione delle tecniche produttive 
 
Il progresso tecnologico può introdurre innovazioni di prodotto o di processo. In questo secon-
do caso l'impatto non è sulla domanda finale, ma sulla matrice della tecnica A . È quindi oppor-
tuno ristimare i coefficienti della matrice A e ricalcolare l'inversa. Se la domanda finale rimane 
inalterata, mentre la nuova matrice della tecnica diventa A+ , l'impatto sulla produzione può es-
sere stimato nel modo seguente: 
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 ( ) ( )1 1* *X I A Y I A Y− −+Δ = − − −  
 
Un progetto di investimento pubblico 
 
Molto spesso un investimento pubblico, come ad esempio una nuova infrastruttura di trasporto, 
modifica sia le condizioni della domanda che dell'offerta, per cui si deve calcolare l'impatto sia 
della domanda finale aggiuntiva (incremento della spesa pubblica) che della modifica dei coef-
ficienti tecnici (derivanti ad esempio dalla modifica dei costi di trasporto). L'impatto sulla pro-
duzione, combinando le due precedenti applicazioni, è il seguente: 
 
 ( ) ( )1 1* *X I A Y I A Y− −+ +Δ = − − −  
 
in cui Y + è il nuovo vettore della domanda finale. 
Naturalmente, estendendo il modello all'impiego di lavoro come indicato dalla (3.5) è facile 




21.6 La dimensione spaziale del modello input-output 
 
 
I paragrafi successivi mostrano come si possano introdurre considerazioni spaziali all'interno del 
modello I-O. L'obiettivo è di riuscire a stimare non solo quanto sarà l'impatto di una variazione 
nella domanda finale, ma anche come sarà distribuito geograficamente (in Italia o all'estero, nella 
regione Friuli-Venezia Giulia o nel Resto d'Italia, ecc.). Da ogni specificazione del modello mo-
streremo come sia possibile ricavare diversi tipi di moltiplicatori settoriali e spaziali. 
 
 
21.6.1 I coefficienti tecnici ed i moltiplicatori interni 
 
Nel valutare l'impatto di un dato evento economico è a volte importante poter distinguere tra 
l'impatto interno al paese e l'impatto esterno. Questa informazione non può essere ottenuta con 
l'inversa che abbiamo si qui presentata, ovvero quella costruita sui coefficienti tecnici. I coeffi-
cienti tecnici, infatti, indicano la quantità di input necessari per produrre una unità di un bene, 
indipendentemente dalla provenienza geografica. Fortunatamente, l'ISTAT che stima la tavola 
delle interdipendenze settoriali nazionale fornisce anche la disaggregazione degli input "per ori-
gine", indicando, per ogni elemento della tavola, la quota acquistata all'interno e quella importa-
ta. È possibile pertanto suddividere la matrice dei coefficienti tecnici A  in due matrici: una dei 
coefficienti interni, nA  (nazionali), ed una per i coefficienti di importazione imA . Vale ovvia-
mente la relazione: 
 n imA A A= +  
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È perciò possibile calcolare l'inversa, ed i moltiplicatori di colonna, per la sola matrice di coef-
ficienti interni: 




Tale matrice, in quanto è calcolata al netto degli input importati, permette di valutare la varia-
zione nella produzione interna derivante da una variazione nella domanda finale. Ovviamente la 
differenza tra la ( ) 1I A −−  e la ( ) 1nI A
−
−  è pari all'impatto esterno al paese di riferimento. 
 
 
Un esempio numerico di stima dei moltiplicatori interni. 
 
Per la TIS riportata a tav. 1 la scomposizione è la seguente: 
 
 
8.808 29.248 41 330
10.385 355.746 16.531 36.920
510 31.099 9789 5.706










2.180 7.493 10 83
2.209 85.361 4.277 6.745
19 1.182 372 217









Le matrici dei coefficienti interni è pertanto: 
 
 
0,136 0,030 0,000 0,001
0,161 0,362 0,167 0,103
0,008 0,032 0,099 0,016










L'inversa è la seguente: 
 ( ) 1
1,169 0,056 0,012 0,009
0,307 1,614 0,315 0,211
0,022 0,059 1,123 0,030











I moltiplicatori interni di colonna sono dunque pari a: 1,537   1,829   1,554   1,496. 
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Essi sono evidentemente inferiori rispetto a quelli tecnici precedentemente calcolati, in quanto 
gli input importati rappresentano "fuoriuscite" degli stimoli produttivi. Riassumiamo i risultati 
così ottenuti nella tavola che segue: 
 


























Esaminando la tavola si nota come il rapporto relativo tra i moltiplicatori interni è sostanzial-
mente diverso. In particolare, i settori Agricoltura e Industria perdono più del 12% del loro ef-
fetto moltiplicativo, per cui il loro vantaggio relativo rispetto, ad esempio, ai Servizi risulta di 
molto diminuito. Ne conseguono evidenti implicazioni di politica economica circa il problema 
di quale settore stimolare per aver il maggiore tasso di crescita interno. 
 
 
21.6.2 Il modello input-output regionale 
 
La distinzione tra input prodotti all'interno del paese ed input importati è un primo esempio di 
introduzione della dimensione spaziale all'interno del modello I-O. La TIS che abbiamo finora 
analizzato è riferita al sistema economico di una nazione. Naturalmente è possibile costruire una 
TIS, e stimare il modello I-O, anche con riferimento al sistema economico di una regione. 
Nell'ultimo decennio diverse regioni italiane hanno provveduto a costruire TIS regionali come 
ausilio alla programmazione economica regionale. 
 
Nel caso regionale, le imprese localizzate in Regione possono acquistare input da imprese loca-
lizzate: (a) in regione, (b) nel "Resto del Paese" e (c) all'estero (o "Resto del Mondo"). Conse-
guentemente uno stimolo di domanda può avere impatti nella Regione, nel Resto del Paese e nel 
Resto del Mondo. Ovviamente, il programmatore regionale è principalmente interessato agli ef-
fetti delle politiche interni alla regione. Per cogliere questa tripartizione spaziale è necessario 
suddividere la matrice dei coefficienti tecnici della Regione in tre matrici di coefficienti: una 
matrice RA di coefficienti interni, una matrice RPA di coefficienti di importazione dal Resto del 
Paese ed una matrice RMA  di coefficienti di importazione dal Resto del Mondo. Naturalmente: 
 
 R RP RMA A A A= + +  
 
in cui A  è la matrice dei coefficienti tecnici regionali, che può in linea teorica differire dalla 
matrice dei coefficienti tecnici nazionali se le tecnologie adottata dalle aziende regionali è di-
versa dalla tecnologia media nazionale. A questo punto si possono calcolare le tre diverse inver-
se di Leontief 
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 ( ) 1I A −−  
 
che esprime l'effetto moltiplicativo complessivo della produzione (ovvero indipendente dalla 
area geografica) prodotto da un aumento della domanda finale regionale; 
 






che esprime l'effetto moltiplicativo sulla produzione in Regione e nel Resto del Paese indotto da 
un aumento della domanda finale regionale; 
 




che esprime l'effetto moltiplicativo della produzione nella sola Regione stimolato da un aumen-
to della domanda finale regionale. Quest'ultima matrice dei moltiplicatori è probabilmente quel-
la di maggior interesse per le autorità di politica economica regionale. 
Dalla seguente differenza: 
( ) ( )( )
11
R RPI A I A
−−
+− − −  
 
si ricava la stima dell'effetto moltiplicativo sulla produzione del Resto del Mondo; mentre dalla 
differenza: 
 
( )( ) ( )
1 1
RR RPI A I A
− −
+− − −  
 







UN ESEMPIO NUMERICO DI STIMA DEI MOLTIPLICATORI  
DEL MODELLO INPUT-OUTPUT UNIREGIONALE 
 
Prendiamo la seguente TIS regionale a tre settori (Agricoltura, Industria e Altri servizi) – relati-
va al Friuli-Venezia Giulia per l'anno 1982 – in cui le matrici RTIS , RPTIS  e RMTIS  sono le 
seguenti: 








































































Le inverse di nostro interesse sono: 
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( ) 1









































per cui l'effetto moltiplicativo sul Resto del Mondo è: 
 
















e l'effetto moltiplicativo sul Resto del Paese: 
















Concentrandoci sui moltiplicatori di colonna (cioè dei totali di colonna) della inversa comples-
siva, della Regione, del Resto del Paese e del Resto del mondo si ricava la seguente disaggrega-
zione dei moltiplicatori complessivi: 
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Si noti come l'Industria sia il settore che ha il moltiplicatore totale e quello interno più elevato 
seguito da Agricoltura e Servizi. Considerando però la dispersione dell'effetto moltiplicativo tra 
l'interno ed il Resto del Paese ed il Resto del Mondo, l'Industria è anche il settore che disperde 
maggiormente l'effetto moltiplicativo stesso (29,1%), mentre i Servizi ne mantengono una quota 
interna molto elevata (85,7%). 
  
 
21.6.3 Il modello input-output multiregionale 
 
Il modello I-O regionale permette, come si è visto, di distinguere tra gli effetti moltiplicativi che 
si manifestano all'interno della regione e gli effetti moltiplicativi che fuoriescono da questa. Il 
modello I-O multiregionale fa un ulteriore passo avanti permettendo di tener conto dell'intera-
zione tra i sistemi economici regionali. Nel caso di due sole regioni, tale interazione si può rap-
presentare nel seguente modo: 
 






Se infatti immaginiamo che la Regione 1 e la Regione 2 siano interdipendenti, nel senso che le 
aziende della prima acquistano parte dei loro input dalle aziende della seconda e che le aziende 
della seconda acquistino parte degli input dalle aziende della prima, ne segue che: 
– un aumento di domanda finale nella Regione 1 porterà ad un incremento delle importazioni 
dalle aziende della Regione 2, ovvero ad un incremento delle esportazioni dalla Regione 2 
alla Regione 1, che chiamiamo effetto di spill-over o di traboccamento; 
– ma ciò stimolerà la produzione nella Regione 2 e conseguentemente anche le sue importa-
zioni dalla Regione 1. C'è quindi un effetto di feed-back o di ritorno verso la Regione 1. 
È naturale attendersi che il ciclo degli effetti di spill-over e di feed-back continui a ripetersi tan-
to più a lungo quanto è maggiore l'interdipendenza tra le due regioni, ma che tenda a smorzarsi 
nel tempo. 
Per calcolare tali effetti si fa uso del modello I-O multiregionale. Il modello che qui presentia-
mo è, per semplicità, a due regioni (biregionale), ma non è difficile immaginare come il model-
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lo possa essere esteso ad n regioni39. Il modello I-O a due regioni deriva da una particolare 
combinazione delle singole TIS di ciascuna regioni, detta appunto TIS biregionale, come appare 




















1X  ( 2X ) è il vettore della produzione della Regione 1 (Regione 2); 
11X  ( 22X ) è la matrice dei flussi interni alla Regione 1 (Regione 2); 
21X  è la matrice dei flussi di importazione della Regione 1 dalla Regione 2; 
12X  è la matrice dei flussi di importazione della Regione 2 dalla Regione 1; 
1VA  ( 2VA ) è il vettore del valore aggiunto della Regione 1 (Regione 2); 
11Y  ( 22Y ) è il vettore della domanda finale proveniente e soddisfatta dalla Regione 1 (Regione 
2); 
12Y  ( 21Y ) è il vettore della domanda finale della Regione 2 (Regione 1), soddisfatta da aziende 
localizzate nella Regione 1 (Regione 2); 
 
Si noti che la sequenza degli indici indica la direzione dello scambio (da-a).  
Per la TIS a due regioni rappresentata in fig. 3, la relazione di equilibrio per le generiche branca 
i della regione, rispettivamente, 1 e 2 sono le seguenti: 
 
                                                      
39 Cfr. W. Isard (1951) e, per una chiara esposizione del modello biregionale, Casini Benvenuti e Grassi (1986). 
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 (5.2) 
1 11 12 11 12
2 22 21 22 21
i ij ij i i
j j
i ij ij i i
j j
x x x y y
x x x y y
⎧ = + + +
⎪
⎨






Corrispondentemente al paragrafo 2.3, dopo aver scritto il sistema di equazioni in forma estesa 
per gli n settori, ottenendo un sistema a 2n equazioni e 2(2nxn+n) incognite, è necessario, per 











sia costante. Si noti che rsija  non è come nel modello I-O nazionale (uniregionale) un coefficien-
te tecnico, ma un coefficiente di scambio tra le regioni r ed s40 in quanto indica la quantità di i 
acquistata nella regione r e impiegata dalle aziende del settore j della regione s per produrre una 
unità di j.  
Sulla base della (5.3), le generiche relazioni di equilibrio (5.2) diventano: 
 
(5.4) 
1 11 1 12 2 11 12
2 22 2 21 1 22 21
i ij j ij j i i
j j
i ij j ij j i i
j j
x a x a x y y
x a x a x y y
⎧ = + + +
⎪
⎨






Ma ogni coefficiente di scambio può essere espresso come il prodotto tra una quota di scambio 
ed un coefficiente tecnico: 
 













ija  il coefficiente tecnico della regione s, ovvero la quantità di i impiegata dalla aziende del 
settore j della regione s per produrre una unità di j, e 
rs
ijt  rappresenta la quota (percentuale) del bene i – impiegato dalle aziende del settore j della re-
gione s – acquistata nella regione r sul totale impiegato nella regione s. Tale quota è detta 
quota di scambio tra le regione r ed s. 
 
                                                      
40 Nel caso r sia uguale ad s è un coefficiente di scambio interno. 
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Nella nuova scrittura (5.6) risulta chiaro che l'ipotesi (5.4) di costanza degli rsija  implica in real-
tà due ipotesi41: la costanza dei coefficienti tecnici e la costanza delle quote di scambio. 
Inserendo la (5.6) nelle generiche relazioni di equilibrio (5.3) si ha: 
 
 (5.3.1) 
1 11 1 1 12 2 2 11 12
2 22 2 2 21 1 1 22 21
i ij ij j ij ij j i i
j j
i ij ij j ij ij j i i
j j
x t a x t a x y y
x t a x t a x y y
⎧ = + + +
⎪
⎨






















le generiche relazioni di equilibrio (5.3.1) diventano: 
 
 (5.3.2) 
1 11 1 1 12 2 2 11 1 12 12
2 22 2 2 21 1 1 22 2 21 1
i ij ij j ij ij j i i i i
j j
i ij ij j ij ij j i i i i
j j
x t a x t a x t y t y
x t a x t a x t y t y
⎧ = + + +
⎪
⎨









È plausibile pensare che ogni settore intermedio o finale che importa un input i dalla regione r, 
scelga di acquisirne una quota differente dagli altri settori, a seconda dei suoi contatti commer-
ciali, del prezzo che riesce a spuntare, dai rapporti abituali di fornitura, ecc.. In questo caso le 
quote di scambio di un generico bene i differirebbero tra di loro: 
 
 1 2 ......rs rs rsi i int t t≠ ≠ ≠  
 
Nella pratica, come è comprensibile, risulta molto spesso impossibile o eccessivamente oneroso 
reperire i dati necessari per stimare ogni quota di scambio con un sufficiente grado di attendibi-
lità. Ciò deriva dal fatto che le aziende non tengono una contabilità dei costi per regione di ori-
gine del fornitore, e quindi – mentre hanno una conoscenza dettagliata dei costi per tipo di bene 
(dalla contabilità analitica) – non conoscono con esattezza la regione di provenienza dei loro in-
put materiali42, non essendo tra l'altro tale informazione rilevante per il bilancio aziendale. Per 
                                                      
41 Teoricamente, la quota di scambio ed il coefficiente tecnico potrebbero variare in modo compensativo, ma qui as-
sumiamo, come convenzionalmente si fa nei modelli input-output, che i coefficienti tecnici siano costanti. 
42 Anche perché spesso acquistano da intermediari e non dai produttori originari. 
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superare tale impasse è pratica comune tra i costruttori di modelli multiregionali adottare la ipo-
tesi cosiddetta di "Chenery-Moses" (cfr. Chenery, 1953 e Moses, 1955). Essa consiste nell'ipo-
tizzare che ogni utilizzatore del bene i, che si tratti di aziende di una qualunque branca j o di 
consumatori finali, importi da una certa regione il bene i nella stessa quota (percentuale). Ciò 
equivale a ipotizzare che: 
 
 (5.7)  1 2 ......rs rs rs rsi i in it t t t= = = =  
 
Grazie alla (5.7) , le equazioni (5.3.2) diventano: 
 
(5.3.3) 
1 11 1 1 12 2 2 11 1 12 12
2 22 2 2 21 1 1 22 2 21 1
i i ij j i ij j i i i i
j j
i i ij j i ij j i i i i
j j
x t a x t a x t y t y
x t a x t a x t y t y
⎧ = + + +
⎪
⎨






Riscrivendo le equazioni (5.3.3) per ciascuno degli n settori, otteniamo il sistema: 
 
 
1 11 1 1 12 2 2 11 1 12 2
1 1 1 1 1 1 1 1 1
1 11 1 1 12 2 2 11 1 12 2
1 1
2 22 2 2 21 1 1 22 2 21 1
1 1 1 1 1 1 1 1 1
2 22 2 2 21 1
...............
...............
j j j j
j j
n n nj j n nj j n n
j j
j j j j
j j
n n nj j n nj
j j
x t a x t a x t y t y
x t a x t a x t y t y
x t a x t a x t y t y
x t a x t a x
= + + +
= + + +





















che in termini matriciali diventa: 
 
 
1 11 1 1 12 2 2 11 1 12 2
2 22 2 2 21 1 1 22 2 21 1
ˆ ˆ ˆ ˆ
ˆ ˆ ˆ ˆ
X T A X T A X T Y T Y
X T A X T A X T Y T Y
⎧ = + + +⎪
⎨
= + + +⎪⎩
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per cui la scrittura 11 1Tˆ A  corrisponde, ad esempio, alla matrice di coefficienti di scambio interni: 
 
 
11 1 11 1 11 1
1 11 1 12 1 1
11 1 11 1 11 1
11 11 1 2 21 2 21 2 21




.. .. .. ..
..
n
n n n n n nn
t a t a t a
t a t a t a
A T A































Siccome il modello è biregionale, è evidente che le quote interna più quella di importazione 














Si noti come in un modello biregionale la produzione delle singole regioni sia in relazione con il 
livello di domanda di impieghi intermedi e finali di entrambe le regioni del modello e non solo 
della propria domanda intermedia e finale come nel modello uniregionale. 
In forma matriciale compatta la (5.7) diventa: 
 
 
11 12 11 121 1 1 1
2 2 2 221 22 21 22
ˆ ˆ ˆ ˆ0
ˆ ˆ ˆ ˆ0
T T T TX A X Y
X A X YT T T T
⎡ ⎤ ⎡ ⎤⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤ ⎡ ⎤
= +⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦ ⎣ ⎦⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
Compattando ulteriormente la scrittura, la (5.7.1) diventa: 
 
(5.7.2) X TAX TY= +  
 
Dalla (5.7.2) segue, come di consueto, la soluzione del modello I-O multiregionale: 
 




T   è una matrice 2nx2n, composta da quattro matrici diagonali rsT , detta matrice delle quote 
di scambio interregionali; 
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A   è una matrice 2nx2n, composta da due matrici di coefficienti tecnici poste diagonalmente e 
due matrici di zeri; 
X   è il vettore di dimensioni 2n della produzione settoriale nelle due regioni; 
Y   è il vettore di dimensioni 2n della domanda finale settoriale nelle due regioni. 
 
Come si è detto, nel modello biregionale i parametri considerati costanti sono sia i coefficienti 
tecnici di produzione delle due regioni che le quote di scambio interregionale. Ovvero, nell'uti-
lizzo del modello biregionale o multiregionale la stima delle produzioni regionali al variare del-
le domande finali regionali è valida nella misura in cui: 
(a)  non cambino i coefficienti tecnici regionali (ipotesi di costanza tecnologica); 
(b)  non varino le quote di scambio (ipotesi di costanza nella struttura degli approvvigionamenti); 
(c)  sia valida la semplificazione di Chenery-Moses. 
 
L'estensione spaziale del modello ha quindi aumentato il contenuto informativo, e quindi le pos-
sibilità di utilizzo, del modello, ma al prezzo di ulteriori ipotesi sul comportamento delle imprese. 
In conclusione, il modello biregionale essendo incentrato sull'inversa ( ) 1I TA −−  tiene conto 
dell'interdipendenza tra i sistemi economici delle due regioni e quindi permette di catturare sia 
gli effetti di traboccamento che di ritorno derivanti da uno stimolo di domanda regionale. Ciò 
non sarebbe stato possibile - come abbiamo già detto - con un modello uniregionale, che per-
mette al più di stimare gli effetti di traboccamento (la fuoriuscita dell'impatto).  
Inoltre si noti - è descritto, anche se in forma compatta, dalla (5.8) - come nella previsione di 
1X  (e di 2X ) giochino un ruolo sia 1Y  che 2Y  e non solo di 1Y  come avverrebbe nel model-








UN ESEMPIO NUMERICO RELATIVO AL MODELLO MULTIREGIONALE 
 
Per l'esempio numerico prendiamo in considerazione la TIS biregionale Friuli-Venezia Giu-
lia/Resto d'Italia stimata per il 198243. La Regione 1 è il Friuli-Venezia Giulia (FVG) e la Re-
gione 2 è il Resto d'Italia (RdI), cioè il complemento alla TIS nazionale della TIS del FVG. I 
valori della TIS biregionale sono in miliardi di lire 1982 e le lo differenze di dimensione rispec-
chiano le differenze di dimensione delle regioni. L'aggregazione delle quattro matrici fornisce, 
come si è detto, la TIS nazionale. 
  
                                                      
43 È qui riportata al netto dell'import-export estero. 

































































520 6.657 7327 32.260 265.500 289.821 
 
967 15.693 10.817 49.216 525.227 414.940 
 



















0,367 0 0 0,003 0 0
0 0,372 0 0 0,009 0
0 0 0,212 0 0 0,002
T T
⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥= =⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 11 22
0,633 0 0 0,997 0 0
0 0,628 0 0 0,991 0
0 0 0,878 0 0 0,998
T T
⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥= =⎢ ⎥ ⎢ ⎥
⎢ ⎥ ⎢ ⎥⎣ ⎦ ⎣ ⎦
 
 
La matrice dei coefficienti è pertanto la seguente: 
 
 
0,103 0,028 0,002 0,000 0,000 0,000
0,132 0,261 0,065 0,001 0,003 0,001
0,077 0,102 0,188 0,000 0,000 0,000
0,060 0,016 0,001 0,159 0,041 0,004
0,079 0,155 0,038 0,130 0,367 0,111
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21.6.4 I moltiplicatori del modello I-O multiregionale 
 
Come nel caso della matrice nazionale, anche nel caso biregionale, la matrice inversa fornisce i 
moltiplicatori (diretti ed indiretti) della produzione indotti da una variazione della domanda fi-














11B  contiene i moltiplicatori della produzione nella regione 1 derivanti da una variazione della 
domanda finale nella regione 1; 
21B  contiene i moltiplicatori della produzione nella regione 2 derivanti da una variazione della 
domanda finale nella regione 1; 
22B  contiene i moltiplicatori della produzione nella regione 2 derivanti da una variazione della 
domanda finale nella regione 2; 
12B  contiene i moltiplicatori della produzione nella regione 1 derivanti da una variazione della 
domanda finale nella regione 2; 
 











La prima parte 11MB  ( 22MB ) contiene la stima dell'effetto moltiplicativo interno alla regione 
indotto da una variazione nella domanda della Regione 1 (Regione 2). La seconda parte  
21MB  ( 12MB ) contiene la stima dell'effetto moltiplicativo sulla Regione 2 (Regione 1) indotto 
da una variazione nella domanda della Regione 1 (Regione 2). 
Si noti che l'effetto interno calcolato in un modello multiregionale è diverso dall'effetto interno 
calcolato in un modello uniregionale perché comprende sia l'effetto immediato che l'effetto di 
ritorno (o feed-back) derivante dal fatto che l'incremento di domanda stimola la produzione nel-
la seconda regione, e, conseguentemente, essendo la seconda regione importatrice di input dalla 
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UN ESEMPIO NUMERICO DI STIMA DEI MOLTIPLICATORI NEL MODELLO I-O MULTIREGIONALE 
 
L'inversa del modello biregionale è la seguente: 
 
 
1,122 0,044 0,006 0,001 0,001 0,000
0,214 1,378 0,112 0,004 0,008 0,003
0,134 0,178 1,249 0,001 0,002 0,001
0,096 0,049 0,010 1,203 0,081 0,017
0,230 0,377 0,116 0,268 1,635 0,224












1( 3 ) 1,470 1,599 1,362 0,005 0,010 0,004
2(s .3 ) 0,382 0,505 0,182 1,583 1,922 1,497






Il significato della matrice inversa, o matrice dei moltiplicatori, biregionale è il consueto. Scor-
rendola nel senso delle colonne, i valori indicano che un aumento, ad esempio, di 1000 euro 
della domanda finale di beni agricoli nel FVG stimola un incremento della produzione nel setto-
re agricolo del FVG di 1.122 euro (il valore 1000 è per il bene da fornire, mentre il valore 122 è 
richiesto nei successivi cicli moltiplicativi), un incremento di 214 euro nel settore industriale del 
FVG, di 134 euro nel settore dei servizi del FVG. Inoltre, a causa delle importazioni dal RdI, 
l'incremento di 1.000 euro di domanda finale di beni agricoli nel FVG stimola un incremento 
della produzione nel settore agricolo, nel settore industriale e nel settore servizi del RdI pari, ri-
spettivamente, a 96, 229 e 57 euro. 
In termini di produzione complessiva, l'aumento di domanda finale di 1.000 euro nel FVG sti-
mola quindi un incremento di produzione pari a 1.852 ( 1MB  = moltiplicatore totale di colon-
na) di cui 1.470 nel FVG ( 11MB = moltiplicatore interno inclusa la componente di feed-back) e 
382 nel Resto d'Italia ( 21MB = moltiplicatore indotto nella seconda regione, o effetto di spill-
over). 
Per scorporare la componente solo interna da quella di feed-back è necessario sottrarre al primo 
quadrante della inversa biregionale l'inversa ottenuta esclusivamente sui coefficienti interni alla 
regione: 
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( ) 111 11
1,122416 0,043800 0,005981 1,122301 0,043668 0,005941
0,214094 1,377931 0,111649 0,212734 1,375912 0,110986




⎡ ⎤ ⎡ ⎤
⎢ ⎥ ⎢ ⎥− − = −⎢ ⎥ ⎢ ⎥












La disaggregazione del coefficiente totale per la Regione 1 (FVG) fornisce quindi i seguenti ri-
sultati: 
 
Moltiplicatori di colonna: 


























Analizzando i moltiplicatori di settore si nota come l'effetto moltiplicativo totale più elevato è 
generato dalla domanda di beni industriali (2,10); seguono i beni agricoli (1,85) ed i servizi 
(1,54). Le differenze tra i settori si riducono considerevolmente se si prende in considerazione 
la quota interna del moltiplicatore (che è di principale interesse per le autorità economiche re-
gionali). Ciò deriva dal fatto che il moltiplicatore dei beni industriali ha una quota di spill-over 
molto superiore a quella degli altri settori (23,98% contro 20,62% e 11,78%). La componente di 
feed-back è, in questo caso, quantitativamente ridotta a causa della sproporzione tra le regioni 
(il FVG è solo il 2,5% dell'Italia). 
In conclusione, l'analisi dei moltiplicatori mostra come la scomposizione dell'effetto totale nelle 
sue componenti spaziali permetta di apprezzare meglio il contributo moltiplicativo delle do-
mande finali settoriali. La domanda di beni industriali ha l'effetto moltiplicativo interno mag-
giore, ma anche la maggiore dispersione. La domanda di servizi ha invece un effetto moltiplica-
tivo totale più contenuto ma rivolto prevalentemente all'interno della regione. 
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Appendice C – La tavola Friuli Venezia Giulia 
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Appendice D – Metodologia di stima del grado 
di integrazione tecnologica e dell’importanza 
economica del Sistema Portuale Regionale  





22 Il grado di autosufficienza tecnologica  
 e l’importanza economica  
 del Sistema Portuale Regionale  
 
In questa appendice si illustrano due metodologiche per stimare il grado di integrazione tecno-
logico e l’importanza economica del Sistema Portuale Regionale (SPR).  La prima è un elemen-
to importante per comprendere se il Sistema Portuale Regionale è veramente un “sistema”, al-
meno dal punto di vista tecnologico. Gli aspetti organizzativi, gestionali e d’immagine che en-
trano invece nel concetto di “cluster”, come formulato da De Langen, pur essendo importanti, 
non sono discussi in questa sede. 
L’importanza economica del SPR, o più in generale di un porto, è un indicatore frequentemente 
stimato in letteratura. In modo studi sui porti esso viene calcolato sommando la componente di-
retta, indiretta ed indotta di aggregati economici quali la produzione, il valore aggiunto, 
l’occupazione, o il reddito generati dalla presenza di un porto. Mentre la stima della componen-
te diretta è univoca (la somma della produzione, valore aggiunto, occupazione o reddito genera-
ta nel sistema portuale), la metodologia per stima delle componenti indirette è più incerta. Ven-
gono solitamente usati moltiplicatori aggregati della produzione o dell’occupazione desunti da 
fonti terze (tipicamente le matrici nazionali) non riferibili immediatamente all’area di studio, 
frutto di aggregazioni settoriali più ampie, ed in cui il concetto di moltiplicatore come legame 
tra la domanda finale ed una variabile endogena (es. la produzione) è sostanzialmente perso. La 
disponibilità della tavola intersettoriale biregionale per il SPR del FVG permette invece 
l’utilizzo di una metodologia di stima dell’importanza economica del SPR del FVG coerente 
con il modello economico delle interdipendenze settoriali. 
	  
 
IL SISTEMA MARITTIMO-PORTUALE DEL FRIULI VENEZIA GIULIA… 181 
22.1 Il grado di autosufficienza tecnologica del SPR 
 
La tavola delle interdipendenze settoriali presentata nella appendice C può essere schematica-
mente riassunta nel seguente schema: 
 
!!!!!! = !!!!!"!!"     !!"         !!!       !!"      !!"  !!"!!! + !
!!!!!  (D.1) 
 
ove x! è il vettore della produzione dei 12 settori portuali,  x! è il vettore della produzione degli 
altri 5 settori produttivi del Friuli Venezia Giulia e x! il vettore della produzione dei 5 settori 
produttivi di quelli ubicati nel Resto d’Italia. In modo analogo si definisce il vettore della do-
manda finale, che compare come ultimo addendo, mentre le matrici dei flussi si leggono in mo-
do conforme. Ad esempio la matrice rettangolare X!" comprende gli acquisti da parte dei 12 set-
tori portuali di beni e servizi prodotti nel Resto d’Italia. Lo schema contabile è reso operativo e 
trasformato in un modello sulla base dell’ipotesi di tecnologie à la Leontief, A = Xx!!, che ci 
permette di riscrivere la (D.1) nella: 
 
 
!!!!!! = !!!!!"!!"     !!"         !!!       !!"      !!"!!"!!! !!!!!! + !
!!!!!    (D.2) 
 
che ammette soluzione, in virtù delle ipotesi poste in precedenza sul modello interregionale, da-
ta dalla: 
 
!!!!!! = ! − !!!−!!"−!!"   −!!"         ! − !!!     −!!"    −!!"−!!"! − !!!
!! !!!!!! = !
!!!!"!!"     !!"         !!!       !!"      !!"!!"!!! !
!!!!!   (D.3) 
 
ove le matrice di identità I sono di opportune dimensioni. La matrice B, qui disaggregata in no-
ve sottomatrici, esprime i moltiplicatori della produzione portuale, degli altri settori del Friuli 
Venezia Giulia e del Resto d’Italia dovuti ad una variazione della domanda finale nelle mede-
sime componenti. L’analisi dei moltiplicatori è già stata svolta nelle precedenti appendici. In 
questa, invece, vogliamo esaminare in quale modo i settori interportuali sono collegati con il re-
sto del sistema economico ovvero se il sistema portuale interagisce molto o poco con gli altri 
settori produttivi. Da un punto di vista analitico dobbiamo semplicemente decomporre le matrici 
dei moltiplicatori attribuendo l’impatto ai coefficienti tecnici delle singole sottomatrici indicate 
nella (D.2). A questo scopo può essere utile considerare, in un primo momento, un modello “bi-
partito” costituito dal sistema portuale e dagli altri settori produttivi nazionali ovunque ubicati. 
Il modello è quello più semplice, esposto nel paragrafo 21.6.3, la cui soluzione è data: 
 
 !!!! = ! − !!!               −!!"      −!!"       ! − !!! !! !!!! =   !!! !!"  !!" !!! !!!!         (D.4) 
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con evidente significato delle variabili in gioco. L’inversa può essere ottenuta anche mediante la 
cosiddetta formula di diagonalizzazione a blocchi di Aitken: 
 ! − !!!               −!!"      −!!"       ! − !!! =! 0      −!!" ! − !!! !! ! ! − !!! 0      0 ! !               − ! − !!! !!!!"      0 !       (D.5) 
 
con     S =   I − A!!−A!" I − A!! !!  A!". La matrice S è nota in letteratura come il comple-
mento di Schur. In realtà la soluzione (4) esiste solo se I − A!!  ed il complemento di Schur so-
no non singolari e quindi invertibili. In questo caso l’inversa del modello bipartito può essere 
scritta come:   
   !!! !!"  !!" !!! =   ! + ! − !!! !!!!"!!!  !!"    ! − !!! !! ! − !!! !!  !!"!!!      !!!!!" ! − !!! !! !!!   (D.6) 
 
Il modello ammette soluzione anche permutando i settori portuali e gli altri nella formula di Ai-
tken per cui vale anche la: 
   !!! !!"  !!" !!! = ! !  !!" ! − !!! !!   ! − !!! !!!!"!                      ! + ! − !!! !!!!"!  !!"    ! − !!! !!   (D.7) 
 
con    
 ! =     !!! = ! − !!!  −!!" ! − !!! !!!!" !!                    (D.8) 
 
La matrice dei moltiplicatori della produzione portuale rispetto alla domanda finale degli stessi 
settori sono esprimibili dalle formule equivalenti (D.8) e: 
 
   !!! =   ! + ! − !!! !!!!"!!!  !!"  ! − !!! !!      (D.9) 
 
che si ricava direttamente dalla (D.6). La lettura della (D.8) è immediata se ricordiamo che 
l’inversa di una matrice non singolare può essere espressa dalla serie di Neumann, per cui I − A !! = I + A + A!+A! +⋯+ A! +⋯ . Quindi i moltiplicatori del prodotto dei settori 
portuali sono imputabili ai coefficienti tecnici diretti interportuali, desumibili dalla matrice A!! 
e, per una seconda componente, agli effetti di trasmissione e feedback. Infatti, l’incremento di 
produzione dei settori portuali stimola la produzione anche negli altri settori. Questo effetto di 
trasmissione è individuato nella matrice A!". Sappiamo che una maggiore domanda di beni ex-
traportuali porterà ad un incremento del loro output che, ciclo dopo ciclo, è espresso nel suo 
complesso dall’inversa  I − A!! !!.  Inoltre, questa maggiore produzione porta ad un ulteriore 
incremento della domanda di servizi portuali determinata anche dalla matrice dei coefficienti 
d’acquisto   A!".  Questo spiega il motivo per cui gli effetti di propagazione al di fuori della 
struttura portuale sono nulli se la matrice   A!" o la A!"   sono composte da elementi tutti pari a 
zero. Se la matrice   A!" è composta da elementi tutti pari a zero, la maggiore produzione nazio-
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nale non genera nessuna domanda di servizi portuali, mentre, se la matrice A!"   è composta da 
elementi tutti pari a zero,  è la produzione portuale ad essere autosufficiente senza alcun effetto 
di ripercussione sul resto del sistema economico.  
L’espressione (D.8) riafferma l’importanza di queste matrici per calcolare gli effetti di trasmis-
sione. Infatti, la produzione portuale attivata dalla propria domanda finale in un regime “autar-
chico” è data ancora da I − A!! !! ovvero il primo addendo della (D.9). Ma questa causa uno 
spill-over sul resto dell’economia tanto più importante quanto ”maggiore” è la matrice A!". 
Questo incremento di produzione a sua volta porta ad un’attivazione all’interno del resto del si-
stema economico espresso dal complemento di Schur S, la cui inversa cattura la variazione 
complessiva. L’effetto finale è pure un aumento della domanda dei servizi portuali, se non è 
nulla la matrice   A!". La maggiore domanda a sua volta produce un aumento dell’output portua-
le che dipende ancora dall’integrazione del sistema portuale ovvero da I − A!! !!. 
In conclusione appare evidente che gli effetti di trasmissione e ripercussione sono tanto minori 
quanto più piccole sono le matrici dei coefficienti di attivazione   A!" e A!". In letteratura esi-
stono diverse metriche riferite a matrici con elementi non negativi, come la norma spettrale o 
quella di Frobenius, ma manca un’immediata interpretazione del loro valore (Salce, 1993). Ap-
pare allora più naturale procedere ad un esame dell’importanza di queste matrici in termini di at-
tivazione del sistema economico portuale. Un primo esercizio consiste nel valutare quanto dei 
moltiplicatori totali   B!! è imputabile ai soli meccanismi di attivazione intraportuale. Si tratta di 
calcolare la quota attribuibile all’inversa  I − A!! !!.  
L’applicazione di questa metodologia di scomposizione matriciale al TIS biregionale FVG-RdI 




22.2 L’importanza economica di un sistema portuale  
 
 
L’esercizio appena condotto è utile perché fornisce una prima verifica sul grado di integrazione 
interna e sul ruolo degli effetti di trasmissione e feedback, ma risente del fatto che trascura il 
ruolo dei volumi attivati dalla domanda finale in quanto si focalizza solo sui coefficienti tecnici 
implicati dai moltiplicatori. In sostanza i valori appena esposti mostrano degli effetti che posso-
no essere solamente potenziali, perché se la domanda finale di uno dei settori considerati è pic-
cola, se non nulla, la produzione attivata è anch’essa piccola o nulla, qualunque sia il canale di 
propagazione. Appare allora opportuno adottare una metodologia che catturi anche l’importanza 
della domanda finale oltre ai meccanismi di trasmissione della stessa.  
Un approccio di questo tipo si deve a Paelinck, De Cavael e Degueldre (1965) e Strassert (1968) 
che hanno cercato di quantificare l’ammontare della diminuzione di output se un particolare set-
tore non fosse più presente nel sistema delle relazioni interindustriali. La metodologia iniziale 
era decisamente semplice e consisteva nell’eliminare la riga e la colonna della matrice leontef-
fiana nonché la componente della domanda finale relativa a quel settore. In questo modo si ipo-
tizza che la produzione di un’industria sia completamente sostituita dalle importazioni. 
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È evidente che un settore è tanto più importante per l’economia considerata quanto maggiore è 
la perdita totale. Ovviamente questa operazione di estrazione dal sistema lineare può essere rife-
rito anche a più settori e la naturale estensione è quella di eliminare tutti i settori appartenenti ad 
una regione od ad un gruppo omogeneo di industrie. Tuttavia prima di procedere alla formaliz-
zazione di quest’approccio dobbiamo ricordare che in letteratura è apparso naturale chiedersi se 
le misure relative ai collegamenti tra settori (“Linkages”) potessero suddividersi in backward 
and forward alla stregua di quanto proposta da un’ampia letteratura (Rasmussen, 1956, Chenery 
e Watanabe, 1958, Augustinovic, 1970, Jones, 1976, Schultz , 1976, Harrigan e McGilvrey, 
1988). In questo caso non ha più molto senso eliminare tout court un settore produttivo come se 
fosse sostituito da importazioni. Invece, si è preferito analizzare le conseguenze della soppres-
sione di tutte o di alcune delle relazioni che collegano le industrie di un’economia. In altre paro-
le il settore in questione è ancora presente nell’economia e fornisce i beni in questione, ma adot-
ta una tecnologia diversa che non utilizza più alcuni o tutti i beni intermedi oppure non fornisce 
il suo prodotto agli altri settori  ma solo alla domanda finale. In questo modo è anche possibile 
distinguere tra due diversi canali di propagazione che possono evidenziare degli effetti di pull e 
push senza fare necessariamente riferimento all’approccio  del modello d’offerta à la Ghosh.  
Passiamo ora ad esaminare il caso più semplice ovvero quello relativo all’estrazione dal conte-
sto economico nazionale del SPR. Si tratta semplicemente di vedere di quanto diminuisce nel 
suo complesso la produzione nazionale, se venissero meno tutte le attività svolte nel SPR. Que-
sta differenza non è il valore della sola produzione ivi svolta, proprio perché dobbiamo tenere 
conto di tutte le interrelazioni esistenti con gli altri sistemi produttivi localizzati nel Friuli Vene-
zia Giulia e nel Resto d’Italia. Da un punto di vista formale si tratta di calcolare la produzione 
nel caso in cui si assume  A!! = A!" =   A!" = 0 e l’inversa di Leontief si riduce alla:  
 B = I 0  0                      I − A!! !!  
 
per cui la differenza tra la produzione realizzata e quella teorica è data dalla: 
 ∆x!!∆x!! = H − I H  A!" I − A!! !!   I − A!! !!A!"H                      I − A!! !!A!"H  A!"   I − A!! !! y!y!    (D.10) 
 
 
Seguendo Miller and Lahr (2001) è pure possibile elaborare una serie di estrazioni alternative. Il 
caso più semplice, e più noto, è dato dalla completa specializzazione, nel senso che il settore 
portuale continua ad utilizzare dei beni intermedi, ma solo quelli forniti all’interno del suo clu-
ster. Questo significa porre A!" =   A!" = 0, per cui la nuova inversa di Leontieff è: 
 B = I − A!! !! 0  0                      I − A!! !! . 
 
In questo caso la differenza tra la produzione realizzata e quella teorica è pari a: 
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∆x!!∆x!! =    I − A!! !!A!"S!!  A!"   I − A!! !! H  A!" I − A!! !!   I − A!! !!A!"H      I − A!! !!A!"H  A!"   I − A!! !! y!y!  
(D.11) 
 
ove abbiamo fatto uso della (D.9). Cella (1984) ha proposto di decomporre la variazione totale 
in due componenti, a seconda dell’origine della domanda finale. In particolare definisce come 
backward linkage quello che dipende dal settore (o dalle industrie) a cui sono stati eliminati i 
collegamenti con gli altri. Nel nostro caso si tratta di quelli portuali, per cui il valore complessi-
vo del  backward linkage è dato dalla somma delle minori produzioni, ovunque svolte, dovute 
alla domanda finale portuale: 
 BL! =   i′ I − A!! !!A!"S!!  A!"   I − A!! !!y! +    i′ I − A!! !!A!"Hy!  (D.12) 
 
ove i è l’usuale vettore unitario che permette di sommare tutti gli elementi di un altro vettore 
conformabile. Si può vedere immediatamente che questo indicatore assume valore nullo solo se 
la matrice degli acquisti dei settori portuali dal Resto d’Italia è identicamente nulla e non ci so-
no gli usuali effetti di retroazione discussi in precedenza. In modo analogo si può definire il 
forward linkage: 
 FL! = i!H  A!" I − A!! !!y! +   i! !!!!! !!A!"H  A!"   I − A!! !!  y!,  (D.13) 
 
che è pari a zero solo se i settori portuali non vendono agli altri settori produttivi.  
Abbiamo detto in precedenza che Miller e Lahr (2001) hanno proposto una serie di estrazioni 
alternative che consistono nell’eliminare una o più delle sottomatrici descritte nella (D.4). Oltre 
a quelle già effettuate si può pensare di estrarre solo una delle due matrici dei flussi tra il porto 
ed il resto dell’economia ovvero eliminare o A!"o  A!".  
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Il disegno dell’indagine  










Il fabbisogno informativo relativo alle caratteristiche e all’attività delle imprese può essere soddisfat-
to con l’utilizzo di dati provenienti da fonti amministrative o da indagini sul campo. Molte sono le 
indagini che coinvolgono le imprese, sia di tipo censuario che campionario, e le informazioni raccol-
te sono molteplici, perlomeno a livello nazionale ed anche regionale. Tra le più importanti ricordia-
mo le indagini della Banca d’Italia, quelle dell’Istat oltre alle varie indagini di carattere congiuntura-
le condotte da Unioncamere, Isae etc.  
Se il dettaglio territoriale aumenta, la possibiità di utilizzare le informazioni fornite dalla 
statistica ufficiale diminuisce, in quanto si riduce l'affidabilità dei risultati ottenuti tramite le in-
dagini campion di cui sopra. Analoghe considerazioni valgono anche per il dettaglio settoriale.  
Nel caso della ricerca sul Sistema Portuale in Friuli Venezia Giulia, si è presentata la duplice 
esigenza di focalizzare l’attenzione su un particolare “settore”, quello portuale e delle attività ad 
esso connesse, e ad un dettaglio territoriale molto accentuato, addirittura subcomunale (solo la zo-
na portuale) e intercomunale (sono infatti coinvolti i comuni di Trieste, San Giorgio di Nogaro e 
Monfalcone). Il fabbisogno informativo è stato soddisfatto in parte attraverso l’utilizzo delle in-
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formazioni provenienti dai bilanci (per le imprese che sono tenute al deposito del bilancio stesso 
presso la Camera di Commercio) e in parte rivolgendosi direttamente alle imprese, con una inda-
gine ad hoc. In particolare una delle informazioni rilevanti per la costruzione delle tavole input 
output per il Sistema Portuale Regionale (SPR) riguarda i consumi intermedi, per la cui stima è 
stata raccolta presso le imprese l’informazione relativa alle quote di fatturato (coefficienti di ripar-
to) che le imprese vendono ai vari settori di attività economica. 
Nel presente lavoro, dopo una veloce rassegna di alcune esperienze di campionamento di 
imprese (par. 2), viene descritta brevemente la metodologia utilizzata per la raccolta delle infor-
mazioni che si è svolta in due fasi distinte, la prima delle quali ha avuto luogo nel 2008 (par. 4). 
Nei paragrafi 3, 5 e 6 viene definita la popolazione indagata e ne vengono descritte le principali 
caratteristiche, alcune delle quali verranno successivamente utilizzate per la definizione del pia-
no di campionamento. Si passa poi alla seconda fase dell’indagine che ha avuto luogo nel 2010 
(par. 7) precisando quali sono le variabili oggetto di stima e le scelte effettuate per lo svolgi-
mento dell’indagine e per la costruzione del piano di campionamento (par. 8). Nel paragrafo 9 
viene definita la metodologia utilizzata per la stima dei coefficienti di riparto e vengono illustra-




2. Alcune esperienze di indagini su imprese 
 
 
Le indagini sulle imprese, sia indagini campionarie che di tipo censuario, sono numerose. Ne illu-
streremo alcune, tra le più importanti, per un sommario esame di alcuni aspetti relativi al disegno 
dell’indagine e al campionamento, che possano fornire indicazioni utili nell’ambito della ricerca.  
La Banca d’Italia conduce annualmente un’indagine sulle imprese industriali e dei servizi 
su un campione1 di circa 2800 imprese. Tale indagine, che viene svolta dal 1972 e che fino al 
1998 riguardava le sole imprese della trasformazione industriale con 50 addetti e oltre, è stata 
ampliata negli anni successivi, sia con riferimento alla dimensione delle imprese che alla loro 
attività economica. L’ultima indagine, condotta a inizio 2011 con riferimento il 2010, ha coin-
volto 2809 imprese manifatturiere ed imprese del settore energetico-estrattivo, del settore dei 
servizi privati non finanziari e del settore delle costruzioni, con almeno 20 addetti. I dati relativi 
                                                      
1 La Banca d’Italia conduce annualmente nel periodo di settembre ottobre anche un sondaggio congiunturale sulle 
imprese industriali e dei servizi sulle stesse imprese che sono state coinvolte nell’indagine campionaria a inizio anno, 
quindi il disegno campionario e i criteri di costruzione dei coefficienti di ponderazione sono gli stessi. Eventuali dif-
ferenze nel campione sono dovute esclusivamente all’attrito campionario e all’eventuale uscita di imprese dal campo 
di interesse dell’indagine. (Citazione da Banca d’Italia, Indagine sulle imprese industriali e dei servizi, BIRD, Dise-
gno campionario e metodi utilizzati, versione 2.3, 2 novembre 2009.) 
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all’universo di riferimento sono forniti dall’Istat (Archivio Statistico Asia)2 che alla data di ef-
fettuazione dell’indagine erano aggiornati al 2007. Il disegno di campionamento è un disegno 
stratificato non proporzionale3, in cui le variabili di stratificazione sono la dimensione dell’im-
presa, l’attività economica e la localizzazione dell’impresa stessa. Per la selezione delle imprese 
da rilevare vengono utilizzati gli archivi Cerved, Aida (Bureau Van Dijk) e liste delle filiali del-
la Banca d’Italia. Il tasso di risposta (imprese rilevate su imprese contattate) è superiore al 70 
per cento4. L’Istat conduce diverse indagini sulle imprese, di seguito ne esamineremo alcune. 
 
– La Rilevazione mensile sull’occupazione, gli orari di lavoro, le retribuzioni e il costo del 
lavoro nelle grandi imprese (GI), che coinvolge tutte le imprese con almeno 500 addetti e 
che svolgono la loro attività economica in un settore dell’industria o dei servizi distributivi e 
alle imprese5. Si tratta quindi di un’indagine di tipo censuario ed il tasso di risposta anche in 
questa rilevazione è elevato intorno al 77 per cento. 
 
– L’Indagine trimestrale sui posti vacanti e le ore lavorate (VELA), condotta dall’Istat a partire 
dal terzo trimestre 2003, raccoglie informazioni presso le imprese su diversi aspetti dell’evo-
luzione della domanda di lavoro. Sono coinvolte le imprese con almeno 10 dipendenti del 
settore privato non agricolo, a esclusione dei servizi sociali e personali. Si tratta di un’inda-
gine campionaria per le imprese da 10 a 499 dipendenti, con un disegno di campionamento a 
uno stadio stratificato dove le variabili di stratificazione sono l’attività economica, la classe 
dimensionale e la ripartizione geografica. Per le imprese con almeno 500 dipendenti invece la 
rilevazione è di tipo censuario. Il campione teorico è composto da 15.000 imprese e il tasso di 
risposta nel 2010 è stato del 65 per cento6. 
 
– La Rilevazione su piccole e medie imprese ed esercizio di arti e professioni (PMI), viene 
condotta annualmente sulle imprese fino a 99 addetti, allo scopo di raccogliere dati per va-
lutare la struttura, l’attività e la competitività delle imprese7. Si tratta di un’indagine cam-
                                                      
2 Si veda Istat, "Struttura e dimensione delle imprese, Archivio Statistico delle Imprese Ative (Asia), Anno 2009", in 
Statistiche Report, 1.06.2011. 
3 “Per la determinazione della numerosità campionaria si opera in due fasi: nella prima si individua la numerosità a 
livello di classe dimensionale, utilizzando il metodo noto come optimum allocation to strata, che consente di mini-
mizzare la varianza delle medie e delle variazioni campionarie delle principali variabili rilevate (occupazione, fattura-
to e investimenti). Nella seconda fase la numerosità di ciascuna classe dimensionale è ripartita tra le regioni e i settori 
di attività economica in proporzione al numero di imprese della popolazione di interesse appartenenti allo strato”, da 
Banca D’Italia, Supplemento al Bollettino Mensile di Statistica, N. 37 Nuova Serie, pag, 32.  
4 In particolare è del 73,6 per cento per le imprese dell’industria in senso stretto, del 77,1 per cento per le costruzioni 
e del 71,3 per cento per i servizi. 
5 Si veda http://www3.istat.it/salastampa/comunicati/in_calendario/orelav/20110704_00/nota_metodologi-ca_ore_la-
vorate.pdf. 
6 Si veda http://www.istat.it/it/archivio/39524. 
7 “Le rilevazioni annuali sui risultati economici delle imprese sono condotte in base a quanto disposto dal nuovo Re-
golamento Ue n. 295/2008 per le statistiche strutturali (SBS - Structural Business Statistics). Il regolamento SBS de-
finisce un quadro comune per la raccolta, l’elaborazione e la trasmissione dei dati allo scopo di disporre, annualmen-
te, di statistiche armonizzate per valutare la struttura, l’attività e la competitività delle imprese nell’Unione europea. 
La produzione di dati statistici, con un dettaglio rilevante di variabili economiche, copre le classi della classificazione 
IL DISEGNO DELL'INDAGINE SUL SISTEMA PORTUALE  193 
pionaria con un disegno di campionamento stratificato che coinvolge annualmente circa 
100.000 imprese. In particolare la rilevazione riferita al 2007 ha previsto un campione di 
103.039 imprese ed il tasso di risposta è stato di poco superiore al 36 per cento. Tale inda-
gine è integrata con la Rilevazione sul sistema dei conti delle imprese (SCI). 
 
– La Rilevazione sul sistema dei conti delle imprese (SCI) è invece una rilevazione di tipo 
censuario che copre tutte le imprese con 100 o più addetti. Il tasso di riposta è stato del 58,8 
per cento nella rilevazione riferita al 2007. L’universo di riferimento, analogamente all'in-
dagine PMI, è fornito annualmente dall’Archivio Statistico Asia, che l’Istat realizza par-
tendo da un’ampia base informativa di dati derivanti sia da fonti amministrative sia da rile-
vazioni statistiche8. 
 
Un’altra indagine particolare è l’indagine Excelsior che viene condotta da Unioncamere, (come al-
tre indagini settoriali e congiunturali). Essa coinvolge annualmente circa 100.000 imprese per rac-
cogliere informazioni sulla domanda di lavoro e sulle principali caratteristiche delle figure profes-
sionali richieste dalle imprese private con almeno 1 addetto, come età, livello di istruzione o espe-
rienza. Per le imprese fino a 50 dipendenti viene estratto un campione. Si differenzia dalle prece-
denti in quanto l’universo non è più rappresentato dall’Archivio Asia, come nel caso delle indagini 
Istat, ma dal Registro delle imprese (Unioncamere-Camere di Commercio). La differenza sostan-
ziale tra di essi è da un lato la diversa finalità della loro istituzione (statistica per quanto riguarda 
l'Archivio Asia, amministrativa per il Registro imprese, anche se esso sempre più assume risvolti 
di vera e propria banca dati statistica), dall’altro la diversa copertura. Mentre Asia ha l’obiettivo di 
coprire tutte le imprese attive dell'industria, del commercio e dei servizi alle imprese e alle fami-
glie9, il Registro imprese comprende tutte quelle imprese che sono obbligate per legge all’iscrizio-
ne onde poter esercitare la loro attività. I due universi non sono quindi coincidenti sotto questo 
aspetto. Un’altra diversità sostanziale è il tempo di riferimento. Mentre il Registro imprese è ag-
giornato in “tempo reale”, quindi le discrepanze tra quanto si osserva e quanto vi è registrato di-
pendono da ritardi ed errori di comunicazione tra la singola impresa e la Camera di Commercio, 
oppure da ritardi ed errori di registrazione, il registro Asia invece è aggiornato annualmente, inte-
grando dati di vari registri amministrativi10, tra cui l'Anagrafe Tributaria, il Registro imprese, gli 
Archivi INPS, e di varie rilevazioni. Attualmente è aggiornato al 2009. 
Queste sono solo alcune delle indagini che vengono effettuate sulle imprese e come si può fa-
cilmente rilevare le variabili utilizzate per la stratificazione della popolazione sono la dimensione,  
 
                                                      
Nace Rev.2 (Ateco 2007 a quattro cifre) per le sezioni da B a S, ad esclusione delle attività finanziarie e assicurative 
(sezione K), della amministrazione pubblica, difesa e assicurazione sociale obbligatoria (sezione O) e della divisione 
94 (attività di organizzazioni associative)”, da Istat, "Struttura e competitività delle imprese industriali e dei servizi, 
Anno 2008", Comunicato Stampa del 27.10.2010. 
8 Si veda nota 6. 
9 Si veda nota 2. 
10 Per un dettagliato elenco delle fonti si veda la Nota Metodologica contenuta in ISTAT, "Struttura e dimensione del-
le imprese, Archivio Statistico delle Imprese Attive (Asia), anno 2009", in Statistiche Report, 1.06.2011. 
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l’attività economica e la localizzazione, variabili disponibili quando l’archivio utilizzato per il cam-
pionamento è l'Archivio Asia o il Registro Imprese delle Camere di Commercio. In questi casi la po-
polazione obiettivo, ossia l’insieme delle imprese con sede nel territorio nazionale è chiaramente in-
dividuata, e gli archivi menzionati contengono i nominativi e le caratteristiche delle unità facenti par-




3. La popolazione obiettivo 
 
 
Nell’effettuazione di un’indagine il primo passo consiste nel precisare gli obiettivi che in questo 
caso sono le stima quantitativa dei flussi tra i vari settori di attività economica coinvolti nell’at-
tività portuale. Ciò implica che si deve esattamente precisare l’insieme delle unità statistiche 
coinvolte, che nel nostro caso sono le imprese che esercitano attività economiche “coinvolte nel 
Sistema Portuale Regionale”. Vi possono essere almeno due modi di intendere il coinvolgimen-
to nel Sistema Portuale: 
 
– al punto di vista territoriale: si intende come portuale l’impresa localizzata nell’ambito del 
Sistema Portuale che è chiaramente delimitato; 
– al punto di vista dell’attività economica: si intende come portuale l’impresa che esercita 
un’attività che viene definita trasportistica-portuale (o di supporto o connessa), sia che essa 
sia localizzata nell’ambito portuale che fuori. 
 
Come si desume da tali considerazioni la popolazione obiettivo non risulta essere così oggetti-
vamente e chiaramente definibile. È una di quelle popolazioni che definiremmo sia rara (in 
quanto solo alcune delle imprese localizzate ad esempio nei comuni in cui si trovano i porti del 
Friuli Venezia Giulia sono coinvolte nell’attività portuale) che elusiva (poiché anche se indivi-
duiamo le imprese portuali all’interno della popolazione più ampia di imprese localizzate nei 
comuni coinvolti, ve ne sono altre che non riusciamo ad individuare poiché, seppur coinvolte 
dal punto di vista dell’attività, non localizzate sul territorio del Sistema Portuale). 
L’esigenza di definire dei criteri precisi di delimitazione della popolazione obiettivo ha porta-
to alla seguente definizione di impresa portuale: quella impresa che svolge attività di tipo traspor-
tistico-portuale, o un’attività di supporto o connessa ad essa, e “frequenta” il porto. Poiché condi-
zione necessaria per tale frequentazione è il possesso di un’autorizzazione che viene concessa 
dall’Autorità Portuale, la scelta è stata di definire la popolazione obiettivo come “l’insieme delle 
imprese e unità locali che sono in possesso dell’autorizzazione dell’Autorità Portuale”.  
L’unità di rilevazione è l’impresa e l’intervista viene strutturata in modo tale che i dati ven-
gano rilevati in riferimento all’impresa e ad essa si chiedono informazioni sulle unità locali. È ne-
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cessario quindi possedere un elenco delle imprese che costituiscono la popolazione. Tale lista deve 
consentire l’esatta individuazione delle unità da osservare. Un errore nella ragione sociale o 
nell’indirizzo ad esempio potrebbe non consentirne l’osservazione. La disponibilità di una buona 
lista è quindi un prerequisito essenziale. Le imprese che godono dell’autorizzazione dell’Autorità 
Portuale sono elencate in una lista, che contiene alcune informazioni come ragione sociale, cate-
goria di attività economica (secondo una classificazione dell’Autorità Portuale), localizzazione e 
altre informazioni come telefono, fax etc. Poiché si vuole stratificare la popolazione di imprese ai 
fini della realizzazione dell’indagine sul campo, le informazioni contenute sono state integrate an-
che con quelle relative all’attività economica esercitata (Codice Ateco) e alla dimensione (addetti 
e fatturato). Si è così proceduto all’integrazione dei dati presenti sulla lista con dati provenienti da 




4. La metodologia utilizzata  
    per la raccolta delle informazioni 
 
 
Per la raccolta delle informazioni necessarie nell’ambito della ricerca si è proceduto in due fasi 
temporalmente distinte, che hanno comportato la raccolta, nella prima fase, delle informazioni più 
rilevanti per l’impresa relative alla dimensione (in termini di fatturato e addetti), alla attività pro-
duttiva e alle modalità organizzative. In questa prima fase, svoltasi nel 2008, le informazioni sono 
derivate dai bilanci (il cui deposito è obbligatorio per le società di capitali e per le cooperative) e 
da interviste effettuate telefonicamente che avevano lo scopo di cogliere altri aspetti importanti 
non risultanti dai bilanci stessi11, per le società di capitali e le cooperative, e di raccogliere tutte le 
informazioni utili per le altre imprese non tenute al deposito del bilancio, integrando così l’assenza 
del bilancio stesso. Le imprese coinvolte che, come precedentemente detto, erano quelle risultanti 
da un elenco fornito dall’Autorità Portuale, sono state tutte contattate telefonicamente, anche se 
alcune di esse non sono state intervistate in quanto o si sono rifiutate di rispondere o non sono sta-
te reperibili. I bilanci recuperati per le imprese sono ammontati a 300 circa. 
In questa prima fase è stato così possibile raccogliere per tutte le imprese di più grosse di-
mensioni (le società di capitali tendono infatti ad avere in genere una dimensione maggiore, in 
termini di fatturato e di numero di addetti, rispetto alle altre forme societarie, anche se non si può 
affermare che vi sia una perfetta connessione tra le variabili) le informazioni provenienti dal bi-
lancio e attraverso l’indagine telefonica approfondire aspetti in esso non contenuti, mentre per le 
                                                      
11 Si veda Torbianelli, V.A. (2008) L’impatto socio-economico delle attività svolte nel porto di Trieste, Rapporto di 
ricerca del DPAU (Dipartimento di Progettazione Archiettonica e Urbana), Università degli Studi di Trieste 
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imprese non tenute all’obbligo del deposito del bilancio le informazioni sono state raccolte inte-
ramente attraverso le interviste telefoniche.  
La prima fase dell’indagine, focalizzata sul porto di Trieste, è stata quindi di natura “cen-
suaria. 
La fase successiva dell’indagine, il cui obiettivo era la costruzione della matrice e quindi la sti-
ma dei flussi intermedi, ha avuto luogo nel 2010 ed ha preso come riferimento lo stesso anno della 
precedente indagine: mirava a raccogliere informazioni più dettagliate relative ai flussi in entrata e in 
uscita dalle imprese verso altre imprese dello stesso settore o di altri, implicando quindi un’indagine 
che richiedeva in questa fase un’intervista frontale e non più telefonica data la particolarità e la deli-
catezza del questionario. In questa seconda fase proprio per tali ragioni non si è potuto effettuare 





5. La popolazione di riferimento  
 
 
Nella seconda fase si è deciso inoltre di considerare il Sistema Portuale Regionale nel suo com-
plesso, quindi prendendo in considerazione anche Monfalcone e Porto Nogaro. Questa scelta ha 
implicato una modifica della popolazione iniziale e quindi la lista di riferimento per la seconda fa-
se dell’indagine è stata ampliata rispetto alla precedente ed è costituita da 480 imprese, che posso-
no avere sede o unità locali all’interno dell’ambito portuale o all’esterno (fino ad arrivare ad im-
prese che hanno sedi in altre regioni o all’estero). I nominativi di tali imprese, caratterizzate da va-
rie tipologie di attività economica, non necessariamente tipicamente portuali, sono stati resi dispo-
nibili dalle Autorità Portuali dei tre porti regionali. I nominativi forniti dalle Autorità Portuali si ri-
feriscono quindi ad imprese che operano all’interno dei porti e che sono in possesso 
dell’autorizzazione ad operarvi12. È inoltre rilevante notare che per tutte le imprese (tranne una) i 
cui nominativi sono stati forniti dalle Autorità Portuali dei due porti inseriti solo nella seconda fase 
dell’indagine (Monfalcone e Porto Nogaro) si dispone dei bilanci e quindi si conoscono il fatturato 







                                                      
12 Si veda, per una descrizione delle tipologie di aziende contenute negli elenchi, il cap 4, paragrafo 4.1 “Le aziende 
autorizzate ad operare nei porti del SPR”, contenuto nel contributo Danielis. 
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TABELLA 1 – IMPRESE SECONDO FONTE UTILIZZATA PER LA COSTRUZIONE DELLA LISTA 
 
Fonti per la costruzione della lista 
Imprese 
con bilancio senza bilancio Totale 
Autorità Portuale TS-2008 246 154 400 
Autorità Portuale Monfalcone 35 - 35 
Autorità Portuale Porto Nogaro 11 1 12 
Integrazioni di Aut. Portuale TS-2010 e altre 13 20 33 
Totale  305 175 480 
 
Fonte: Elaborazioni su dati Autorità Portuali e Cerved 
 
La lista di 480 imprese è stata ottenuta eliminando gli eventuali doppioni ossia i nominativi che 
erano presenti in più di un porto regionale. L’unità di rilevazione è stata quindi l’impresa, non 
l’unità locale, anche perché i dati di bilancio fanno riferimento, come è noto, all’impresa nel suo 
complesso. Tale approccio si è quindi reso necessario per poter anche stabilire in che percentua-
le i valori di fatturato, addetti etc. possano essere imputati al Sistema Portuale Regionale del 
Friuli Venezia Giulia, inoltre ha consentito di conoscere la struttura delle imprese e di identifi-
care i gruppi di imprese. 
La prima osservazione che appare evidente è che il 64 per cento delle imprese sono società 
di capitali o cooperative, mentre le imprese individuali o le società non di capitale rappresentano 
circa un terzo della lista individuata. 
Altre informazioni relativamente all’impresa, ricavate in alcuni casi dal bilancio, in altri dal 
Registro imprese ed in altri ancora dall’indagine condotta nel 2008 sono state utilizzate per la 





6. Caratteristiche rilevanti: localizzazione territoriale,  
    attività economica e dimensione 
 
 
Come già si è evidenziato nella breve descrizione di alcune delle indagini condotte sulle impre-
se, i piani di campionamento adottati più frequentemente in tali casi prevedono la stratificazione 
delle unità statistiche sulla base di alcune variabili: localizzazione territoriale, dimensione, atti-
vità economica. Di seguito analizzeremo questi tre aspetti. 
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LA LOCALIZZAZIONE TERRITORIALE 
 
Vi sono due aspetti che potrebbero essere presi in considerazione nello studio di questa variabile: 
– la localizzazione della sede legale che è un’informazione ottenuta dai bilanci e dal Registro 
Imprese della Camera di Commercio; 
– la localizzazione “portuale” dell’impresa, intendendo con essa l’indicazione di quale sia il 
porto in cui l’impresa è presente, nel senso che è autorizzata ad operare. 
 
Entrambe queste informazioni sono presenti nel data base per tutte le 480 imprese.  
L’informazione relativa alla localizzazione “portuale” è stata fornita dalle Autorità Portuali 
dei tre porti regionali, ognuna delle quali ha fornito l’elenco delle imprese relativo al proprio 
ambito portuale. Una stessa impresa può così comparire su più liste diverse, senza che vi siano 
indicazioni relativamente al porto in cui l’impresa stessa opera in modo prevalente. Pertanto non 
essendovi una corrispondenza biunivoca tra porto ed impresa nell’unione delle tre liste si è 
provveduto ad eliminare i doppioni presenti (dovuti al fatto che sui tre porti vi sono tre distinte 
Autorità Portuali). Poiché la prima lista, quella cioè di cui si disponeva al momento dell’indagine 
totale effettuata nel 2008, è quella fornita dell’Autorità Portuale di Trieste, i nominativi delle im-
prese indicati dalle altre Autorità Portuali e già presenti nella lista iniziale sono stati eliminati. 
Questo significa che mentre alcune delle imprese che operano nell’ambito portuale di Trieste ope-
rano anche negli altri due porti, non è vero viceversa. Da ciò consegue che tale informazione non è 
utilizzabile ai fini di una stratificazione delle imprese per ambito portuale di appartenenza; non si 
tratta tuttavia solo di una scelta forzata, in quanto se anche fosse stato possibile stratificare le im-
prese per ambito portuale di appartenenza, tale stratificazione non ha molto significato, data anche 
la vicinanza e l’integrazione tra i tre porti regionali. Il Sistema Portuale Regionale viene conside-
rato unitariamente nell’ambito dello studio.  
Per quanto riguarda l’informazione relativa alla localizzazione della sede legale dell’impresa, 
essa potrebbe essere utile al fine di distinguere tra imprese con sede in regione (89,4 per cento) e 
imprese con sede fuori regione (10,6 per cento). Più del 90 per cento delle imprese con sede in re-
gione opera nell’ambito del porto di Trieste. Inoltre l’83 per cento delle imprese che operano nel 
porto di Trieste hanno sede legale a Trieste. 
Tale variabile tuttavia non appare essere molto rilevante per la stratificazione per due principali 
ragioni: 
– la sede legale ha spesso natura “fittizia” e non rispecchia l’effettiva localizzazione dell'atti-
vità produttiva dell’impresa; 
– sedi legali fuori regione (Italia o estero) riguardano spesso imprese di più grosse dimensio-
ni plurilocalizzate che possono venire individuate anche attraverso altre variabili disponibi-
li (fatturato e addetti). 
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TABELLA 2 – IMPRESE SECONDO SEDE LEGALE E AMBITO PORTUALE. VALORI ASSOLUTI E PERCENTUALI 
 
Sede Legale Monfalcone Porto Nogaro Trieste Totale 
 v.a % v.a % v.a % v.a % 
Gorizia 22 62,86 - - 10 2,31 32 6,67 
Trieste 4 11,43 1 8,33 361 83,37 366 76,25 
Udine 3 8,57 8 66,67 20 4,62 31 6,46 
Italia no FVG 6 17,14 3 25,00 40 9,24 49 10,21 
Estero - - - - 2 0,46 2 0,41 
Totale  35 100,00 12 100,00 433 100,00 480 100,00 
 






L’informazione relativa all’attività economica svolta dalle imprese (si fa riferimento all’attività eco-
nomica principale) esiste per tutta la popolazione. In alcuni casi è presente solo come codice Ateco 
(Ateco2002), ottenuto direttamente dal bilancio e verificata, per le imprese rispondenti nella prima 
fase dell’indagine, con la richiesta di un maggior dettaglio informativo13. In altri casi è stata chiesta 
direttamente all’impresa e in altri casi ancora si è fatto ricorso al Registro Imprese. La classificazione 
adottata ai fini dell’indagine si articola in 16 modalità che sono state ulteriormente raggruppate in 
quattro categorie a seconda del loro essere tipicamente portuali o meno e cioè: “portuali in senso 
stretto”, “di supporto alle attività portuali (lato mare)”, “di supporto alle attività portuali (lato terra)”, 
“non portuali ma connesse”. Poiché in particolare le attività di supporto (lato mare) sono esercitate 
da due sole imprese si è ritenuto opportuno passare ad una classificazione in tre raggruppamenti, ai 








                                                      
13 È opportuno precisare che la classificazione Ateco 2002 non rispondeva appieno alle necessità classificatorie delle 
attività portuali cui è interessato il lavoro. La classificazione utilizzata è riportata nel cap. 4, par 4.2 "Settori di attività 
e consistenza numerica", del contributo Danielis. 
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TABELLA 3 – IMPRESE SECONDO TIPO DI ATTIVITÀ ECONOMICA PREVALENTE E SEDE LEGALE 
 
Attività 
Sede legale Imprese 
in totale in Friuli Venezia Giulia non in Friuli Venezia Giulia 
Portuali in senso stretto 221 23 244 
Di supporto alle attività portuali  64 7 71 
Non portuali ma connesse  144 21 165 
Totale  429 51 480 
 





La dimensione dell’impresa può essere colta attraverso due variabili principali che sono il nu-
mero di addetti e il fatturato. Mentre il fatturato indica l’importanza economica dell’impresa ed 
è una variabile sensibile all’andamento del mercato, il numero di addetti è una misura più rigida 
e più affidabile nel tempo per misurare la dimensione dell’impresa stessa. La variabile di strati-
ficazione di solito utilizzata per cogliere questo aspetto è generalmente il numero di addetti. A 
questo riguardo bisogna evidenziare che la popolazione esaminata non presenta valori di questa 
variabile per tutte le 480 unità statistiche, inoltre tali valori provengono da più fonti, con il ri-
schio associato anche di problemi di definizione del dato stesso. In particolare per 66 imprese 
non si conoscono gli addetti e per le rimanenti, la fonte principale è il Cerved (bilanci e dati on 
line relativi all’occupazione), integrato con informazioni raccolte successivamente laddove era 
possibile. Il riferimento degli addetti è la sede dell’impresa, indipendentemente dal peso della 
sua presenza in regione e nel porto. 
 
TABELLA 4 – IMPRESE SECONDO CLASSE DI ADDETTI E SECONDO FONTE PER LA VARIABILE ADDETTI 
 
Classi di addetti Cerved o bilancio Altre fonti Totale complessivo 
n.d. - - 66 
1-2 43 22 65 
3-5 52 7 59 
6-9 50 4 54 
10-19 60 13 73 
20-99 95 17 112 
100 e oltre 39 12 51 
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In sede di costruzione del piano di campionamento si è considerata l’impresa nel suo complesso, 
in quanto oltre al peso economico diverso che dipende dal numero di addetti, anche le logiche 
organizzative e imprenditoriali sono diverse. Inoltre la ricodifica della variabile in classi di ad-
detti permette un maggior controllo degli errori possibili in fase di raccolta delle informazioni 
relative alla occupazione. 
Sulle 66 imprese di cui non si conoscono gli addetti si può dire che si tratta di imprese non 
tenute all’obbligo del deposito del bilancio e che non sono quindi società di capitali o cooperati-
ve. Alcune di esse risultano essere non reperibili e potrebbero non essere più attive.  
Se si procede ad un esame più accurato di queste 66 imprese contenute nella lista, si nota 
non solo che si tratta in gran parte di imprese la cui attività è portuale in senso stretto (40 su 64), 
ma la cui sede è anche in provincia di Trieste (64 su 66). Sono quindi imprese non ignorabili, 
ma per le quali non si conoscono gli addetti. Di queste 66 imprese non si conosce nemmeno il 
fatturato e solo per alcune si hanno delle sporadiche informazioni. Si tratta di imprese che non 
sono state intervistate nella prima fase dell’indagine in quanto non sono risultate reperibili o non 
disponibili a partecipare. 
 
 
TABELLA 5 – IMPRESE SECONDO CLASSE DI ADDETTI E TIPO DI ATTIVITÀ ECONOMICA 
 
Classi di addetti 
Attività economica 




Non portuali  
ma connesse Totale complessivo 
n.d. 40 7 19 66 
1-2 37 10 18 65 
3-5 28 15 16 59 
6-9 26 12 16 54 
10-19 30 11 32 73 
20-99 55 10 47 112 
100 e oltre 28 6 17 51 
Totale 244 71 165 480 
 





 ADRIANA MONTE  202 
7. L’indagine nella seconda fase della ricerca 
 
 
L’INSIEME DELLE IMPRESE STUDIATE  
 
Nella seconda fase si è deciso di svolgere l’indagine su un sottoinsieme delle imprese individuate 
e precisamente quelle di cui era noto il bilancio. Il numero di imprese coinvolte è quindi pari a 
303, distribuite nel seguente modo secondo tipo di attività economica. 
 
TABELLA 6 – IMPRESE SECONDO TIPO DI ATTIVITÀ ECONOMICA E PRESENZA DI BILANCIO 
 
Attività economica Presenza di bilancio Imprese Totali 
Portuale in senso stretto 170 244 
Di supporto alle attività portuali 29 71 
Non portuali ma connesse 104 165 
Totale 303 480 
 
Fonte: Elaborazioni su dati Autorità Portuali e Cerved 
 
 
LA VARIABILE OGGETTO DI STIMA 
 
Nella seconda fase della ricerca si è quindi concentrata l’attenzione sulle informazioni necessarie 
alla costruzione delle tavole input output. Le informazioni da rilevare in questa seconda fase erano 
di vario genere, alcune di tipo qualitativo, altre (la maggior parte) di tipo prettamente quantitativo. 
Una delle informazioni necessarie era quella relativa ai consumi intermedi. In parte questa infor-
mazione è stata rilevata dai bilanci (come ad esempio i costi di trasporto), ma in larga parte dove-
va essere rilevata direttamente presso l’impresa (come ad esempio i costi relativi all’utilizzo dei 
servizi di noleggio). I consumi intermedi possono essere rilevati sia in input, chiedendo all’im-
presa da che settori acquisisce l’input per la produzione e a quanto ammontano i costi relativi ad 
essi, sia in output, chiedendo a quali settori va in tutto o in parte la produzione e a quanto ammon-
ta il fatturato relativo. L’esperienza relativa alle indagini presso le imprese indica come strategia 
che dà migliori risultati in termini di risposta dell’impresa sia la richiesta relativa alla destinazione 
del prodotto ai vari settori. Anche in questa indagine si è seguita tale strada. L’informazione è sta-
ta raccolta ponendo una domanda in cui viene chiesto come il fatturato dell’impresa si ripartisce 
tra le varie tipologie di attività economica individuate ai fini del lavoro. 
Pertanto indicando con  !! il fatturato dell’impresa i e con !!! il fatturato che l’impresa i rea-
lizza vendendo una parte della sua produzione al settore h, l’informazione raccolta presso cia-
scuna impresa è stata 
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!!! = !!!!!  
che ha permesso di stimare !!, che rappresenta la quota di fatturato che l’insieme delle imprese 
vende al settore h e che è data da !! = !!!! !!!  
Porre la domanda chiave nei termini indicati sopra (distribuzione tra i settori) è stato reso possi-
bile proprio dalla delimitazione del frame sopra descritta, e dalla conseguente conoscenza del 
fatturato dell’impresa (risultante da bilancio). Senza dubbio la richiesta di una percentuale anzi-
ché di un importo può inficiare la precisione, ma rende più semplice la risposta facendo dimi-
nuire anche i casi di mancate risposte. Nella fase di verifica del questionario, infatti, è stata rile-
vata una caduta di partecipazione quando si è richiesto l’ammontare del fatturato distinto per at-
tività dell’impresa acquirente, mentre ciò non accadeva qualora veniva richiesta la distribuzione 
percentuale. Proprio in considerazione del fatto che l’attenzione è stata rivolta alla stima della di-
stribuzione del fatturato tra le tipologie di attività economica individuate sopra si sono potute sta-
bilire alcune ipotesi e osservazioni: 
– le imprese di piccole dimensioni tendono a produrre e a vendere prevalentemente ad impre-
se che svolgono attività economica dello stesso tipo, in considerazione del fatto che tendo-
no a specializzare la loro produzione; 
– le imprese di dimensioni maggiori invece vendono ad imprese di diverso tipo e che sono tra 
di loro disomogenee relativamente al tipo di attività economica prevalente. 
 
Tale comportamento è legato alla dimensione dell’impresa (in termini di fatturato in questo caso) 




8. Il piano di campionamento 
 
 
Nell’indagine sul campo nonostante uno degli obiettivi principali fosse la stima dei coefficienti 
di riparto, sono state raccolte molte informazioni di tipo qualitativo e la scelta del piano di cam-
pionamento ha quindi tenuto conto anche di tali aspetti. Si è pertanto optato per un piano di 
campionamento stratificato, in questo caso ad uno stadio, che è anche la strategia prevalente nel 
caso di indagini su imprese. 
Il piano di campionamento stratificato implica la ripartizione della popolazione in strati tra 
di loro il più possibile omogenei rispetto alla variabile da stimare e quindi all’interno di ogni 
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strato viene estratto un campione casuale semplice. Il concetto di omogeneità va inteso come 
minor variabilità della caratteristica da stimare all’interno dello strato, ma spesso si è interessati 
anche alla rappresentatività della popolazione, così che gli strati riproducano alcuni specifici 
sottoinsiemi di interesse per lo studio. Il vantaggio del campionamento stratificato è quindi 
quello di consentire un miglioramento delle stime che sarà tanto maggiore quanto minore è la 
variabilità della caratteristica all’interno dello strato. Questo si realizza quando le variabili di 
stratificazione sono correlate con la variabile oggetto di studio. 
La popolazione iniziale N viene quindi suddivisa in K strati sulla base delle variabili di 
stratificazione individuate, in modo tale che !!!!!! = !. Il campione di dimensione n viene 
poi ripartito tra gli strati e si parla di allocazione proporzionale quando il peso di ciascuno strato 
nel campione coincide con il peso di ciascuno strato nella popolazione, ossia !!!! = !!!! = ⋯ = !!!! 
Ai fini dell’efficienza della stima il metodo di allocazione ottimale tra gli strati è preferibile quan-
do si conosce la variabilità del carattere oggetto di studio nel singolo strato, in quanto consente di 
ridurre il numero di unità di campionamento negli strati più omogenei, ossia con minore variabili-
tà e di aumentarla negli strati dove la variabilità è più elevata. Si tratta quindi di individuare la 
numerosità campionaria e di ripartirla tra gli strati. 
Nonostante la variabile di maggior interesse in questa fase dell’indagine fosse la quota di 
fatturato ceduta ad un particolare settore di attività economica dalle imprese, non conoscendo 
nulla sulla distribuzione di tale quota e dal momento che le informazioni raccolte nell’intervista 
erano anche di tipo qualitativo, si è determinata la numerosità campionaria nel caso della stima di 
una proporzione ed assumendo il caso di massima variabilità. Per esemplificare questo è il caso 
della stima della proporzione di imprese che vendono a settori non portuali, o la stima della pro-
porzione di imprese che vendono ad un unico settore. 
Tra le informazioni disponibili a priori per la stratificazione si sono scelte solo quelle rela-
tive alla dimensione e all’attività economica, poiché come precedentemente spiegato la localiz-
zazione non è rilevante in questo contesto. 
In particolare l’attività economica è stata considerata nelle tre modalità “portuali in senso 
stretto”, “di supporto alle attività portuali”, “non portuali ma connesse” nate dal raggruppamento 
delle tipologie di attività svolte dalle imprese considerate nell’indagine e descritte nel rapporto.  
Per quanto riguarda la dimensione invece si sono utilizzati gli addetti. Le modalità di tale 
variabile sono state raggruppate in classi dimensionali, attenuando in tal modo i limiti che la va-
riabile stessa presenta e che sono stati evidenziati già precedentemente. La distribuzione delle 
imprese secondo classe dimensionale e tipo di attività economica prevalentemente svolta è ri-
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TABELLA 7 – IMPRESE, SECONDO CLASSI DI ADDETTI E TIPO DI ATTIVITÀ ECONOMICA, E DISTRIBUZIONE  
                           PERCENTUALE DEL FATTURATO SECONDO CLASSE DI ADDETTI 
 




Non portuali  
ma connesse Totale 
Fatturato 
% 
1-2 29 3 7 39 0,15 
3-5 19 9 8 36 0,16 
6-9 23 1 10 34 0,33 
10-19 26 5 26 57 1,36 
20-99 47 6 37 90 3,84 
100 e più 26 5 16 47 94,16 
Totale 170 29 104 303 100,00 
 
Fonte: Elaborazioni su dati Autorità Portuali e Cerved 
 
 
Considerando che le imprese con 100 addetti o più realizzano il 94 per cento del fatturato totale, 
si è ritenuto opportuno svolgere un’indagine totale su questa classe di imprese, adottando così la 
stessa strategia dell’indagine SCI dell’Istat.  
L’indagine quindi verte su tutte le 47 imprese con 100 o più addetti e su un campione di im-
prese con meno di 100 addetti. Le variabili di stratificazione sono state riclassificate per formare 
gli strati, portando all’individuazione di 4 strati. Per quanto riguarda la variabile Attività econo-
mica le due modalità si sono ottenute dopo aver unito le modalità “di supporto alle attività por-
tuali” e “non portuali ma connesse”, mentre le classi di addetti sono state anch’esse unite in due 
sole modalità, “ meno di 10 addetti e “da 10 a meno di 100”. Tali scelte si sono basate sulla evi-
denza derivante dai dati che in alcuni casi vede presenti un numero molto basso di imprese in al-
cune delle classi della tabella precedente e sulle considerazioni che il comportamento dell’im-
presa rispetto alla ripartizione del fatturato tra settori di attività economica dipende dalla dimen-
sione dell’impresa stessa ed anche dalla tipologia di attività economica svolta. Poichè l’interesse 
è focalizzato sul porto si è ritenuto che le imprese che svolgono attività strettamente portuale 
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TABELLA 8 – IMPRESE PER STRATO, PESO DEGLI STRATI E FATTURATO 
 
Classi di addetti Attività economica Imprese Fatturato % N peso 
meno di 10 Portuali 71 0,2773 6,07 
meno di 10 Non portuali e di supporto 38 0,1484 4,96 
da 10 a 99 Portuali 73 0,2852 41,47 
da 10 a 99 Non portuali e di supporto 74 0,2891 47,50 
 Totale 256 1,0000 100,00 
 
Fonte: Elaborazioni su dati Autorità Portuali e Cerved 
 
 
LA DEFINIZIONE DELLA NUMEROSITÀ CAMPIONARIA 
 
La strategia adottata per la determinazione della numerosità campionaria è consistita nel deter-
minare in prima battuta la numerosità del campione nel caso di un campionamento casuale sem-
plice senza reinserimento, facendo riferimento alla stima di una proporzione P nel caso di va-
rianza non nota, fissati il livello di confidenza e il margine d’errore. In tal caso la numerosità del 
campione n può essere determinata attraverso la ! =    !(!)(!!!)!"(!!!) + !! !! dove, indicando con d il 
margine d’errore, ! ! =    !  !! ! !. Tale formulazione richiede come si vede anche la conoscen-
za di P, che essendo il parametro da stimare non è ovviamente noto. Tuttavia, non avendo in-
formazioni in riferimento al valore che esso assume, lo si stima pari a ! = 0,5,   che è il caso in 
cui vi è la massima variabilità all’interno della popolazione. 
 
TABELLA 9 – DIMENSIONE DEL CAMPIONE PER DIVERSI LIVELLI DI CONFIDENZA (1 – !) E MARGINI D’ERRORE 
 
Margine d’errore Dimensione del campione 1 − ! = 0,95 1 − ! = 0,90 
0,05 154 132 
0,06 131 109 
0,07 111 90 
0,08 95 75 
0,09 81 63 
 
La ripartizione del campione tra gli stati può avvenire secondo diverse modalità. Non essendo 
possibile l’allocazione ottimale date le informazioni a disposizione, si è optato per una alloca-
zione proporzionale.  
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Ripartendo il campione tra gli strati con un’allocazione proporzionale, si ottengono le solu-
zioni riportate di seguito per i due casi estremi (confidenza 0,95 e margine d’errore del 0,05 per 
cento e confidenza 0,90 e margine d’errore del 0,09 per cento). 
 
TABELLA 10 – ESEMPIO DI ALLOCAZIONE PROPORZIONALE DEL CAMPIONE  
                             CON DUE DIVERSI LIVELLI DI CONFIDENZA (1 – !) E MARGINE D’ERRORE (δ) 
  
Classi di addetti Attività economica 
numerosità 
1-α = 0,95 
δ = 0,05 
1-α = 0,90 
δ = 0,09 
da 1 a 9 Portuali 43 18 
  Non portuali e di supporto 22 10 
da 10 a 99 Portuali 44 18 
  Non portuali e di supporto 44 19 
 Totale 153 65 
 
Tra le varie opzioni possibili, verificati i vincoli di bilancio e l’impegno che ogni singola inter-
vista avrebbe comportato, si è deciso di condurre l’indagine su un campione di 111 unità, suffi-
ciente a garantire, nel caso della stima di una proporzione ad un livello di confidenza di 0,95, un 
margine d’errore pari a 0,07 per cento, oppure pari a 0,06 per cento ad un livello di confidenza 
di 0,90.  
La numerosità campionaria individuata è stata quindi ripartita tra gli strati sulla base dei pesi 
della Tabella 8, ripartendo quindi il campione secondo una allocazione proporzionale. Considerando 
anche la classe di addetti 100 e più su cui si è deciso di fare un’indagine totale, si arriva complessi-
vamente a un numero di interviste da effettuare pari a 159. 
 
 
TABELLA 11 – IMPRESE IN TOTALE (N) E DA INTERVISTARE (n) PER STRATO 
 
Classe di addetti 
Attività 
Portuali Non portuali Totale 
N n N n N n 
1 - 9 71 31 38 17 109 48 
10 - 99 73 32 74 32 147 64 
100 e oltre * 26 26  21 21 47 47 
Totale  170 89 133 70 303 159 
 
*in questa classe si è svolta un’indagine totale 
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LA PARTECIPAZIONE ALL’INDAGINE 
 
La rilevazione delle informazioni relative principalmente alla ripartizione percentuale del fattu-
rato tra tipologie di attività economica di imprese acquirenti si è rilevata particolarmente delica-
ta, ha richiesto un’intervista frontale e un colloquio in profondità ed ha comportato un conse-
guente aggravio dei costi dell’indagine.  
L’indagine sul campo ha inoltre incontrato difficoltà oggettive dovute in parte alla non re-
peribilità di alcune imprese, soprattutto di quelle di più piccole dimensioni, in parte alla non di-
sponibilità a partecipare all’indagine che prevedeva comunque un’intervista frontale con l’a-
zienda stessa. Si è così registrato un tasso di risposta variabile per strato e più elevato nelle im-
prese che esercitano un’attività di tipo portuale (hanno risposto il 50 per cento delle imprese 
contattate), mentre il tasso di risposta delle altre imprese è stato decisamente più basso (23 per 
cento), spiegabile anche con un minor interesse nel tema dell’indagine.  
Come si può osservare (Tabella 10) il tasso di risposta all’indagine è stato del 38 per cento 
delle imprese con più di 100 addetti ( ed in particolare il tasso è salito al 50 per cento nel caso di 
imprese portuali con 100 addetti e più), mentre le imprese intervistate con meno di 100 addetti 
sono risultate essere 42, ossia il tasso di risposta è pari al 37,5, ma sale al 49,21 se si considera-
no solo le imprese portuali. In particolare le imprese con un numero di addetti da 10 a 99 hanno 
risposto nel 56,25 per cento dei casi. 
Delle interviste programmate a priori se ne sono potute portare a termine solo una parte e pre-
cisamente 60, che nella maggioranza dei casi hanno riguardato imprese portuali (il 73 per cento). 
 
 
TABELLA 12 – INTERVISTE PROGRAMMATE n* E INTERVISTE EFFETTUATE n PER STRATO 
 
Classe di addetti 
Attività economica 
Portuali  Non portuali e di supporto Totale  
n* n Tasso di  risposta (%) n* n 
Tasso di  
risposta (%) n* n 
Tasso di  
risposta (%) 
1 - 9 31 13 41,92 17 4 23,53 48 17 35,42 
10 - 99 32 18 56,25 32 7 21,88 63 25 39,06 
Totale 63 31 49,21 49 11 22,45 112 42 37,50 
100 e oltre * 26 13 50,00 21 5 23,81 47 18 38,30 
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9. La definizione del metodo di stima  
    dei coefficienti di riparto 
 
 
LA FORMULAZIONE DEL PROBLEMA 
 
Siano N imprese di diverse dimensioni e di diversa attività economica. Supponiamo per sempli-
cità che vi siano 3 settori di attività economica (B,C,D) e che di ciascuna impresa si conosca il 
numero di addetti A (o meglio la classe dimensionale), il settore di attività economica e il fattu-
rato F. La situazione conoscitiva può essere rappresentata nella tabella sottostante, dove il nu-
mero di imprese è  ! = !! + !! + !! e il fatturato totale delle N imprese è dato da  




!!!   
 
 






















Totale settore D  !! 
Totale  F 
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L’obiettivo è conoscere come il fatturato di ciascun settore si ripartisce tra i vari settori econo-
mici, secondo tipologia di attività economica dell’impresa acquirente. Si tratta cioè di stimare in 
una tabella a doppia entrata quanta produzione è stata venduta ai vari settori economici distinti 
secondo tipologia di attività. Quindi si dovranno stimare le celle della tabella sottostante. In tale 
tabella con FBC , ad esempio, si indica quanto fatturato il settore B cede al settore C 
 
Settori di origine Settori di destinazione 
B C D 
B FBB FBC FBD 
C FCB FCC FCD 
D FDB FDC  FDD 
 
In realtà, poiché il fatturato di ciascun settore economico è noto, è sufficiente conoscere come 
esso si ripartisce tra i vari settori in termini percentuali o semplicemente proporzionali, quindi è 
sufficiente conoscere i coefficienti di riparto, dati dal rapporto tra il fatturato che un settore ven-
de ad un altro ed il fatturato totale del settore. Indicando con h un qualsiasi settore acquirente, il 
coefficiente di riparto sarà !!! = !!!!!          dove             ℎ = !,!,! 
Tenendo conto del fatto che la ripartizione del fatturato tra i settori di attività economica viene 
effettuata a livello di impresa, nella tabella che segue vengono riportati i coefficienti di riparto a 
livello di impresa, di settore economico e dell’universo delle imprese, relativamente al settore 
economico acquirente h. 
 
 
Settore di attività 
economica Imprese Fatturato 
Fatturato che 
viene ceduto al 
settore h 
Coefficiente di riparto 
B 
 
1 !!,! !!,!!  !!,!! = !!,!! !!,! 
.. .. .. .. 
i !!,! !!,!!  !!,!! = !!,!! !!,! 
.. .. .. .. 
NB !!,!! !!,!!!  !!,!!! = !!,!!! !!,!! 
Totale settore B  !! = !!,!!!!!!  !!! = !!,!!
!!
!!!  !!! = !!! !! 
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C 
1 !!,! !!,!!  !!,!! = !!,!! !!,! 
.. .. .. .. 
i !!,! !!,!!  !!,!! = !!,!! !!,! 
.. .. ..  
NC !!,!! !!,!!!  !!,!!! = !!,!!! !!,!! 
Totale settore C  !!  !!! !!! = !!! !!  
D 
1 !!,! !!,!!  !!,!! = !!,!! !!,! 
.. .. .. .. 
i !!,! !!,!!  !!,!! = !!,!! !!,! 
.. .. ..  
ND !!,!! !!,!!!  !!,!!! = !!,!!! !!,!! 
Totale settore D  !! !!! !!! = !!! !! 
Totale  ! !! !! = !! ! 
 
Dal momento che durante l’indagine è stato chiesto alle imprese proprio il coefficiente di ripar-
to, ossia la proporzione di fatturato venduta ai vari settori, si utilizzeranno tali osservazioni 
campionarie per la stima dei coefficienti di riparto relativamente al settore economico e poi per 
l’intera popolazione, poiché, conoscendo da altre fonti i fatturati delle imprese, si può stimare il 
fatturato venduto ai vari settori economici. 
Per la discussione intorno allo stimatore facciamo riferimento alle imprese del settore eco-
nomico B.  
Avendo indicato con 
 !!,!!             il fatturato che l’i-esima impresa del settore B vende al settore h (h=B,C,D), !!,!! = !!,!!!!,!  il coefficiente di riparto a livello di impresa 
 
si può esprimere il fatturato che va dall’i-esima impresa del settore B al settore h come !!,!! = !!,!!     !!,! e se si considerano tutte le imprese del settore B si potrà scrivere la parte di fat-
turato che il settore B passa la settore h nel seguente modo 
 !!,!!     !!,!!!!!!  = !!! 
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E quindi, dividendo tutto per !! otteniamo   !!,!!     !!,!!!!!!!!   =  !!  !!!   =    !!!  
Poiché l’obiettivo è proprio la stima di    !!! si tratterà di individuare un campione di imprese di 
ciascun settore e di fornire una stima corretta per     !!!. 
Inoltre se si considera l’intera popolazione di imprese l’altro parametro di interesse è la 
quota di fatturato che nel complesso viene venduto al settore h, cioè 
 !!   = !!! = !!! + !!! + !!!! = !!! !!! + !!! !!! + !!! !!!   
che è una media dei coefficienti di riparto dei vari settori, in cui i pesi sono rappresentati 
dall’incidenza del fatturato dei settori sul fatturato totale. 
La stima del coefficiente di riparto    !!! è quindi una combinazione lineare dei coefficienti di ri-
parto delle imprese campione appartenenti al settore B, in cui i pesi sono rappresentati dall’inci-
denza del fatturato dell’impresa sul fatturato totale del campione di imprese appartenenti a B e 
quindi si avrà 
     !!! = !!,!!      !!,!!!,!!!!!!!!!!!     !!!  è lo stimatore utilizzato, di cui  !!! è una sua realizzazione. Si potrà quindi scrivere      !!! = !!,!!      !!,!!!,!!!!!!
!!
!!!   
dove !!,!!     è la v.c. i-esima estrazione campionaria e !!,!!  è uno dei suoi possibili valori. Tale sti-
matore è uno stimatore corretto per !!!. 
Poiché non si conosce come si distribuiscono nella popolazione tali coefficienti di riparto, 
si ipotizza la normalità, ipotesi che, grazie al teorema del limite centrale, non è più necessaria 
nel caso in cui la numerosità del campione sia sufficiente grande. Quindi !!,!!  e uno dei possibili 
valori assunti dalla v.c. 
 !!,!! ~! !!!;!!!!!   
il cui valore atteso è !!! e la cui varianza è !!!!! . 
Poiché si può scrivere  !!! = !!,!!     !!!!!!! ,  dove !! = !!,!!!,!!!!!!  allora anche lo stimatore !!!  si distribuisce normalmente, in quanto media ponderata di variabili normali  !!!~! ! !!! ;!!!!! . 
IL DISEGNO DELL'INDAGINE SUL SISTEMA PORTUALE  213 
Il valore atteso dello stimatore sarà quindi 
 ! !!! = ! !!,!!     !!!!!!! = E !!,!!   !!!!!!! = !!!   !!!!!!! = !!!.  
Se l’estrazione viene effettuata secondo uno schema senza reinserimento, l’espressione della va-
rianza diventa 
 !"# !!! =   !!!   1 − !!!!!!    (!!,!! − !!!)!!!,!!!!!!! !! − 1  
 
dove ! = !!!! è la frazione di campionamento nello strato B. Come si vede nell’espressione della 
varianza compare il fattore di correzione della varianza che tiene conto non solo della dimensio-
ne campionaria e della dimensione della popolazione, ma anche della dimensione del fatturato. 
Questa espressione della varianza è stata ottenuta pensando al campionamento a grappolo ad 
uno stadio, in cui le unità primarie sono le imprese (bilanci), mentre le unità di fatturato rappre-
sentano le unità secondarie. In tal caso si può pensare di stimare la proporzione di fatturato che 
viene ceduto ad un certo settore come se si trattasse della stima di una proporzione nella popola-
zione (che in questo caso è appunto il fatturato). La varianza può allora essere stimata con la 
formula sopra indicata, dal momento che si conosce il fatturato totale del settore considerato !!.  
Una misura dell’errore che si commette è dato dall’errore standard e dal coefficiente di varia-
zione stimato che, essendo lo stimatore corretto, è dato da 
 
! !!! = !!!   1 − !!!!!!    (!!,!
! − !!!)!!!,!!!!!!! !! − 1!!!    ∙   100  
Si può allora costruire l’intervallo di confidenza per !!! che, per !! sufficientemente grande e 
ad un livello di confidenza (1-α), sarà 
 !!! ± !! !   !!!   1 − !!!!!!    (!!,!! − !!!)!!!,!!!!!!! !! − 1  
 
Se si considera l’intera popolazione e non solo il settore B, la stima del coefficiente di riparto 
del fatturato dell’intera popolazione di imprese sarà una media ponderata dei coefficienti di ri-
parto in cui i pesi sono rappresentati dal peso del fatturato di ciascun settore sul fatturato totale 
 !!   = !!! !!! + !!! !!! + !!! !!!  .  
La varianza può quindi essere ottenuta come varianza di questa combinazione lineare, in cui le 
tre variabili stimatori  !!!, !!! ,!!! ,  sono indipendenti, pertanto si avrà  
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Nell’indagine campionaria effettuata i settori di attività economica in cui sono state divise le 
imprese sono due e al loro interno vi sono poi i due strati relativi alle due classi dimensionali. 
Poiché la numerosità campionaria è molto bassa, si è provveduto a fornire le stime e i coeffi-
cienti di variazione per il settore portuale, che annovera 31 imprese e per le imprese nel loro 
complesso. Nella tabella che segue sono riportate le stime relative alla quota di fatturato che il 
settore portuale vende ai vari settori, aggregati nei tre “portuali in senso stretto”, “di supporto al-
le attività portuali”, “non portuali ma connesse”. Si tratta di risultati che mettono in evidenza 
come l’errore commesso sia molto elevato, indicazione fornitaci dal coefficiente di variazione. 
Come si vede dalla Tabella 13 le imprese con meno di 100 addetti che svolgono attività portuale 
vendono il loro fatturato prevalentemente alle imprese non portuali ma connesse, mentre all’in-
terno del settore portuale rimane circa il 23 per cento del fatturato, con un margine d’errore abba-
stanza alto, ma che ci fa dire che ad un livello di confidenza del 90 per cento la quota del fatturato 
che viene venduta ad altre imprese dello stesso settore è compresa tra il 6 e il 39 per cento. 
Se si considerano tutte le imprese (portuali e non) con meno di 100 addetti i risultati miglio-
rano in particolare per la stima della quota di fatturato che le imprese (portuali e non) vendono alle 
imprese che esercitano attività non connesse con l’attività portuale, come si vede dalla Tabella 14. 
Ciò accade sia per effetto del numero più elevato di interviste che per effetto della maggior quota 
di fatturato coinvolto. 
 
 
TABELLA 13 – RISULTATI ED ERRORI CAMPIONARI PER IL COEFFICIENTE DI RIPARTO  
                             DELLE IMPRESE PORTUALI CON MENO DI 100 ADDETTI 
 
Settori di attività economica 
cui viene venduto il fatturato 
Quota media 
di fatturato 






1 – !   
= 0,90 
1 – !   
= 0,95 
Portuale in senso stretto 0,22610 0,1013 44,8198 0,167 0,199 
Di supporto alle attività portuali 0,22915 0,1380 60,2308 0,227 1,271 
Non portuali ma connesse 0,54475 0,1920 35,2476 0,316 0,376 
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TABELLA 14 – RISULTATI ED ERRORI CAMPIONARI PER IL COEFFICIENTE DI RIPARTO  
                             DI TUTTE LE IMPRESE CON MENO DI 100 ADDETTI 
 
Settori di attività economica 
cui viene venduto il fatturato 
Quota media 
di fatturato 






1 – !  
 = 0,90 
1 – !   
= 0,95 
Portuale in senso stretto 0,11216 0,0546 48,7297 0.0899 0,1071 
Di supporto alle attività portuali 0,11202 0,0735 65,6198 0,1209 0,144 









L’indagine svolta per la raccolta delle informazioni utili per la costruzione delle tavole input 
output si è basata in parte su un piano di campionamento stratificato ed in parte su un’indagine 
totale. In entrambi i casi come si è visto il tasso di risposta è stato piuttosto basso, se si conside-
rano le imprese indipendentemente dal tipo di attività economica svolto, mentre si evidenzia 
come le imprese che svolgono attività portuale, e che sono quindi più coinvolte ed interessate al 
tema dell’indagine, hanno partecipato in misura maggiore. Il tasso di risposta del 50 per cento 
per queste imprese deve essere considerato come un buon risultato, tenuto conto della mole di 
indagini in cui le imprese sono coinvolte (e del conseguente “fastidio statistico” che è uno degli 
aspetti a cui l’Istat sta dedicando particolare attenzione nel tentativo di minimizzarlo) e del fatto 
che l’intervista non era telefonica, ma richiedeva un colloquio preventivo, un appuntamento e 
un successivo incontro. Il campione ha coperto il 30 per cento del fatturato delle imprese sotto i 
100 addetti in generale, ma il 50 per cento del fatturato delle imprese portuali con meno di 100 
addetti. Nel caso delle imprese con 100 o più addetti, le imprese che hanno risposto rappresen-
tano il 78 per cento del fatturato totale del Sistema Portuale.  
Tra le varie informazioni raccolte tramite l’indagine si è posto l’accento sulla stima dei 
coefficienti di riparto in quanto elemento essenziale per la stima del fatturato venduto dalle im-
prese ad un particolare settore. Per la stima di tali coefficienti è stata utilizzata l’informazione 
ausiliaria relativa al fatturato, giungendo alle stime presentate nel caso delle imprese con meno 
di 100 addetti. 
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I principali problemi incontrati per la realizzazione dell’indagine hanno riguardato in parti-
colar modo la definizione della popolazione, intesa come imprese che fanno parte del Sistema 
Portuale Regionalein primo luogo e successivamente l’utilizzo delle liste fornite dall’Autorità 
Portuale. Non avendo una popolazione di riferimento individuata chiaramente attraverso delle ca-
tegorie Ateco, ma un insieme di imprese che svolgono svariate attività, l’unica via percorribile è 
stata la delimitazione fornita dall’Autorità Portuale, per cui si è definita come impresa coinvolta 
l’impresa che fa parte della lista e quindi è autorizzata ad accedere al porto. Certamente l’esi-
stenza di un data base in cui possano essere indicate alcune caratteristiche importanti delle impre-
se, come codice fiscale, numero di addetti, attività economica codificata secondo codice Ateco, 
tipologia di attività economica codificata secondo la classificazione adottata nella ricerca, etc, da-
ta di “entrata” nel Sistema Portuale Regionale ed eventuale data di “uscita” dal Sistema Portuale 
Regionale, sarebbe auspicabile e consentirebbe in qualunque momento di disporre di una lista 
maggiormente adeguata, con delle possibilità di sviluppo ulteriore legate alle più recenti metodo-
logie di raccolta dati presso le imprese. 
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Tute blu e principesse. 
L’organizzazione del lavoro 




Il sistema marittimo è una parte determinante dell’economia regionale del Friuli Venezia Giulia, 
sia in considerazione delle merci che movimenta, che delle numerose attività produttive e di servi-
zio che appartengono al suo ciclo funzionale. Tra queste un ruolo centrale spetta alla cantieristica: 
lo stabilimento di Fincantieri a Monfalcone, infatti, produce il il 52% del PIL della provincia di 
Gorizia e rappresenta un esempio significativo di come il settore marittimo tradizionale europeo 
ha risposto alle crescenti pressioni della concorrenza mondiale, in particolare dell’Asia. Fino al 
2006 l’industria navale europea ha perso il 36% dei posti di lavoro, guadagnando il 43% in pro-
duttività, tuttavia nell’ultimo biennio è stata pesantemente colpita dalla recente crisi economica 
globale e il forte calo degli ordinativi ha accentuato gli squilibri strutturali dovuti alla vigorosa 
crescita della capacità produttiva da parte degli operatori di paesi come Cina e Corea1.
Il settore si è ormai specializzato nella fabbricazione di navi spe ciali in ter mini di comples-
sità, sicurezza e impatto ambientale che, in molti casi, soddisfano criteri net tamen te su periori 
1  Commissione delle comunità europee, Libro Verde, Verso la futura politica marittima dell’Unione: ocea ni e mari 
nella visione europea, Bruxelles 2006, p. 7, in www.regione.toscana.it/regione/.../RT/.../ 1209545998720_libro_verde.
pdf; Cantieri navali a secco di ordini , in “Il Sole 24 ore”, 27.6.2010.
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a quelli regolamentari. L’industria navale europea (compresi i can tieri nava li e i costrutto ri di 
attrezzature) mantiene la sua posizione di leader mondiale in cam po tecno logico: dal l’Eu ropa 
provengono infatti tutte le principali innovazioni. Il suo fattu ra to è nettamente superiore a quel-
lo realizzato dai settori omologhi nell’Estremo Oriente, nonostante una produzione inferiore in 
termini di stazza. La transizione verso queste produzioni tecnologicamente avanzate ha richiesto 
una riorganizzazione dell’ap parato produttivo, riorganizzazione che ha mutato l’intero sistema di 
figure professionali, saperi e ruoli che avevano caratterizzato il periodo precedente.
Questo saggio punta l’attenzione sulla cantieristica e, più precisamente, sull’or ga niz zazione 
del lavoro nel cantiere di Monfalcone (Gorizia) che, dalla seconda metà degli anni Ottanta, si è 
specializzato nella produzione di navi da crociera, mutando la sua organizzazione interna. La can-
tieristica navale, del resto, è uno dei settori industriali che proprio per caratteristiche e dimensioni 
si è trovata molto precocemente ad affrontare il problema del disciplinamento e dell’organizza-
zione della forza lavoro, forza lavoro che in questo momento, a Monfalcone, è costituita da un 
nucleo di dipendenti diretti impiegati nella costruzione dello scafo, e da una galassia di piccole e 
medie aziende appaltatrici che, nella gran parte, pur operando nell’allestimento della nave all’in-
terno del cantiere stesso, applicano forme di organizzazione del lavoro e trattamenti salariali mol-
to diversi. Le modalità organizzative sono, pertanto, molto varie e, per quanto riguarda i lavori in 
appalto, poco visibili. 
L’esigenza di riflettere sulla realtà concreta di fabbrica si scontra con un processo produttivo 
eterogeneo e stratificato in cui sono incorporate competenze diverse non facilmente definibili o 
riconducibili a modelli specifici, specie per i lavoratori non stabili. Più chiaro, invece, il percorso 
intrapreso dagli operai del cantiere che, dalla metà degli anni Ottanta, hanno iniziato a sperimen-
tare nuove tecniche e regole di lavoro, cedendo, da un lato, parte delle proprie abilità a macchinari 
innovativi e computerizzati e assumendo, dall’altro, funzioni polivalenti di lavoro e di controllo. 
L’eliminazione di alcune figure professionali specifiche e il loro assorbimento in categorie più 
ampie è il risultato finale di questa evoluzione che non è stata definita solo dall’elemento tecnolo-
gico, ma ha aggregato insieme anche fattori organizzativi e culturali. 
I profondi cambiamenti che la fabbrica ha vissuto, con l’esplosione delle differenze all’in-
terno dell’azienda e le ripercussioni demografiche e sociali sul territorio circostante, sono stati 
descritti e interpretati soprattutto in due forme: articoli di giornale e indagini sociologiche2. La 
notizia che a Monfalcone era stato aperto agli studiosi l’Archivio della Camera Territoriale del 
Lavoro di Gorizia3 e la possibilità di usare quelle fonti mi hanno spinta a immaginare un percorso 
2  Si vedano, per esempio, Trasfertisti e immigrati a Monfalcone. La piccola città italiana come laboratorio per 
integrare la città dei trasfertisti e degli immigrati e la città degli autoctoni, numero monografico, “ISIG-Tri me strale 
di sociologia internazionale”, anno XI, N. 4, settembre 2002 in http://www.isigma ga zi ne.isig.it/index_.php e F. Del 
Bello, La città, il territorio, la grande fabbrica. Il caso Monfalcone, Gorizia 2006.
3  Sull’archivio si veda L. Panariti, L’Archivio della Camera del lavoro territoriale di Gorizia, in A. Verrocchio ( a c. 
di), Lavoratori e lavoratrici. Le fonti archivistiche , Trieste 2009, pp.77-82. Ringrazio Renato Papais e Lucio Torri per la 
grande disponibilità dimostratami nel periodo in cui ho lavorato in archivio. Insieme alla documentazione conservata in 
archivio ho consultato i bilanci di Fincantieri, l’archivio on-line de “La Repubblica” e de “Il Sole 24 ore” e della ban ca 
dati “Factiva” che contiene notizie di attualità, politica e informazione economica tratti da dispacci di agenzie, quotidia-
ni e riviste. Per quanto riguarda il quotidiano locale, cioè “Il Piccolo”, ci si riferisce, invece, alla versione cartacea.
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di ricerca che, usando gli strumenti della mia disciplina – la storia –, mi permettesse di ricostru-
ire l’atteggiamento dei diversi soggetti di Fincantieri verso l’organizzazione del lavoro dopo la 
trasformazione del cantiere in un’im presa time and labor saving. Questo mutamento, infatti, ha 
cambiato le posizioni degli attori. L’azienda ha espresso maggiore interesse ad aumentare la pro-
duttività e la qualità dei prodotti e a ottenere un’elevata flessibilità nell’utilizzo della forza lavoro, 
men tre le organizzazioni sindacali si sono confrontate col complesso intreccio di ristruttu razione 
produttiva e modifica nelle forme della rappresentatività operaia che questo ha comportato.
Dallo studio delle vicende del cantiere emerge, però, un’altra questione della quale tener 
conto: la flessibilità, divenuta la via principale di compressione del costo del lavoro, non è sempre 
riuscita a includere le competenze che invece, in un lavoro così complesso, sono essenziali4. Para-
dossalmente, la flessibilità, spesso invocata per far fronte alle nuove esigenze produttive, capace, 
però, di ridurre contestazioni e rivendicazioni, si è più volte tradotta, in un processo a spirale, 
nella disgregazione di quel sapere diffuso e di quella trasmissione di informazioni che permettono 
l’efficienza di un’organizzazione. La crisi della fine degli anni Novanta, vissuta da Fincantieri nel 
settore cruise, ne rappresenta un esempio. Oltre a una certa misura, la flessibilità rischia di di-
ventare rigidità, rallentando il processo produttivo e mettendo in crisi la stessa crescita aziendale. 
2. Fincantieri e le navi da crociera: 
progettazione, tecnologia, struttura e impianti
Il turismo da crociera rappresenta uno tra i prodotti più dinamici dell’offerta turistica. Nel corso 
degli ultimi venticinque anni si è, infatti, assistito a un profondo cambiamento delle caratteristiche 
proprie di questo tipo di viaggio. Da vacanza riservata a pochi privilegiati, la crociera si è trasfor-
mata in una delle possibili alternative nel comparto del turismo di massa. Ci si riferisce, qui, al 
segmento del mass-market, la cui influenza sempre più forte ha provocato da un lato l’aumento 
della dimensione media delle navi e della capacità ricettiva, dall’altro una consistente diminuzio-
ne delle tariffe, determinando così una fortissima tendenza alla concentrazione e al gigantismo 
navale. 
In effetti, le nuove esigenze del turismo crocieristico hanno sollecitato e sollecitano continui 
adeguamenti culturali e tecnologici. La nave è diventata un albergo viaggiante con numerosi spa-
zi di socializzazione e di divertimento; la velocità dell’imbarcazione non è fattore determinante, 
mentre acquista sempre maggiore rilevanza l’itinerario prescelto. Le moderne navi da crociera, 
4  Cfr. in particolare R. Sennet, L’uomo flessibile, Milano 2000; L. Gallino, Se tre milioni vi sembran pochi. Sui 
modi di combattere la disoccupazione, Torino 1998; Id, Il costo umano della flessibilità, Roma-Bari 2001 e F. chicchi, 
Derive sociali. Precarizzazione del lavoro, crisi del legame sociale ed egemonia culturale del rischio, Milano 2001.
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infatti, hanno una velocità relativamente contenuta e sono caratterizzate da scafi larghi che si fon-
dono con le sovrastrutture, da un alto numero di cabine e da ampi spazi riservati alla ristorazione e 
all’intrattenimento5. In questo caso il viaggio non è più un tragitto da un luogo di partenza a uno di 
arrivo, ma diventa esso stesso prodotto turistico da valorizzare, abbinato alle diverse opportunità 
che il tipo di percorso effettuato può offrire (turismo culturale, enogastronomico, naturalistico 
ecc.).
A livello internazionale, il numero di chi ha usufruito annualmente di una vacanza in crociera 
è passato dai 5,72 milioni di unità del 1995 a i 14,47 del 2005, con una crescita di oltre il 150%. 
Nello stesso periodo il settore del turismo è aumentato, nel suo complesso, di poco meno del 
50%.6 Le crociere, dunque, si presentano come un segmento in espansione, toccato solo in parte 
dalla crisi globale e passibili di futuri, importanti aumenti7. Tutto questo ha prodotto una crescita 
impetuosa nella produzione di navi da crociera, appannaggio della cantieristica europea e, in 
particolare, di quella italiana. Leader mondiale nella produzione di navi da crociera è il gruppo 
italiano Fincantieri. L’entrata di Fincantieri in questo settore data alla seconda metà degli anni 
Ottanta del secolo scorso quando, tra i cantieri del gruppo, anche Monfalcone è stato indirizzato 
verso questo business. Proprio questo cantiere costituisce il nostro punto d’osservazione specifico 
per valutare l’incidenza dello sviluppo del comparto crocieristico sull’organiz za zione del lavoro 
e le relazioni industriali. Associando automazione e ricerca di flessibilità, a Monfalcone è stato 
introdotto un nuovo modello organizzativo e, nel corso del tempo, sono aumentati progressiva-
mente i lavori affidati in appalto. Mentre il ciclo produttivo proprio dello stabilimento riguarda 
esclusivamente la costruzione della piattaforma nave, cioè la prefabbricazione e il montaggio 
dello scafo metallico in grandi bloc chi, l’allestimento degli impianti e le prove funzionali dei 
vari sistemi installati a bordo, la parte propriamente alberghiera, pur coordinata dalla direzione 
dello stabilimento ed effettuata al suo interno, vede impegnate una miriade di ditte esterne locali 
ed extralocali. Riguardo ciò, bisogna anche tener conto del fatto che oggi costruire una nave da 
crociera significa assemblare, in modi assai complessi, componenti realizzati in parte all’interno 
dello stabilimento, in parte eseguiti da subfornitori8.
Questi due fattori – la presenza delle ditte esterne e la rilevanza dell’assemblaggio nel ciclo 
produttivo – hanno provocato profondi cambiamenti nell’organizzazione del lavoro, cambiamenti 
determinati dall’esigenza di rinnovare completamente i processi di sviluppo e di realizzazione 
del prodotto. Le navi da crociera, infatti, hanno caratteristiche peculiari: innanzi tutto sono un 
segmento di mercato in cui, per molto tempo, la concorrenza dei competitori orientali è stata 
5  Federazione Mare, cenSiS, Rapporto sull’economia del mare, L’impatto socioeconomico delle attività di impresa 
marittima nello sviluppo del Paese, Milano 1998, pp.161-162.
6  G. Saracino, O. Baccelli, In pole position l’Italia delle crociere, in «LA RIVISTA DEL TURISMO», IX/2 (2007), 
p. 24.
7  I dati sono in A. Gozzi, M. toSi, Il turismo crocieristico un settore strategico per l’Italia, in www.ghnet.it/il-
turismo-crocieristico-un-settore-strategico-per-l’italia/.
8  Si vedano a. tracoGna, I “cluster” del mare. Nautica da diporto e cantieristica navale in Friuli Venezia Giulia, 
Milano 2007 e G. BeneDetti, S. caPellari, F. roVatti, Problemi e prospettive occupazionali sul settore della cantie-
ristica, Agenzia Regionale per l’Impiego del Friuli Venezia Giulia, Dipartimento di Scienze economiche e statistiche 
(Università di Trieste), Trieste 2002. 
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quasi inesistente e sono un prodotto complesso che richiede una progettazione rigorosa e un’in-
novazione tecnologica continua. Inoltre, i tempi di costruzione molto brevi e il coordinamento di 
molteplici attori esterni nella gestione dell’allestimento finale e nell’impiantistica esigono forme 
di controllo e di pianificazione capaci di ridurre le spese, minimizzare gli errori e accentuare 
l’effi cien za del servizio. 
Una nave da crociera è un grande albergo di lusso; anzi potremmo definirla un quartiere di 
lusso che naviga. Le sue caratteristiche, quindi, sono affatto diverse rispetto anche alle altre navi 
passeggeri. Si tratta di un universo a sé, autonomo e indipendente in cui migliaia di persone vivo-
no, si lavano, si nutrono, lavorano o si divertono. Per costruire tutto ciò è necessario compiere una 
complessa alchimia, in cui si amalgamano capacità di progettazione, conoscenze tecnologiche e 
nuove forme di organizzazione del lavoro. Le navi da crociera, rispetto alle navi prodotte in pre-
cedenza a Monfalcone, hanno richiesto uno specifico adeguamento tecnico e organizzativo. Sono 
state introdotte, infatti, lavorazioni con lamiere molto più sottili e controlli e standard di qualità 
molto più elevati (da collaudi quasi interni si è passati a collaudi con commissioni e ispettori 
esterni). I problemi che una nave di questo tipo pone riguardano da un lato gli impianti – si pensi, 
per esempio, ai punti luce e alle apparecchiature di controllo – e dall’altro l’assemblaggio, perché 
moltissimi elementi, sempre più grandi, sono prefabbricati al l’ester no. La costruzione della nave 
non avviene più negli scali tradizionali, ma all’in ter no di speciali bacini e ha avuto forte impulso 
un’organizzazione del lavoro per prefabbricazione di blocchi per fasi successive. In pratica la 
nave è suddivisa in sezioni, ciascuna delle quali realizzata in appositi spazi e poi assemblata al 
resto del bastimento. Via via che le tecniche si sono perfezionate, anche dal punto di vista delle 
lavorazioni in officina, si è giunti a realizzare sezioni sempre più pesanti e imponenti (700-800 
tonnellate). In questa fase si monta quanto più possibile dell’impiantistica, cioè i macchinari, le 
valvole, i tubi e tutti gli elementi di carpenteria. Il blocco è quindi sollevato da due cavalletti cia-
scuno da 400 tonnellate di portata, per essere sistemato in bacino. Il progres sivo affinamento di 
queste operazioni ha permesso di pervenire a risultati sempre migliori nell’impiego produttivo di 
questi mezzi di sollevamento: nel periodo 1989-1991 con la Crown Princess e la Regal Princess 
si sono avuti 248 imbarchi; con la Sun Princess si è scesi a 65 e via decrescendo9.
Naturalmente tutto questo ha richiesto – e richiede – livelli di precisione e di progettazione 
molto elevati: le strutture devono collegarsi perfettamente e non sono ammessi errori. Inoltre, i 
tempi di consegna delle navi sono strettissimi, meno di due anni, giacché passano circa 20-22 
mesi dalla posa della prima lamiera di chiglia alla consegna all’ar matore, al termine delle prove 
in mare. Così, migliaia di tonnellate di materiali, strutture, motori, impianti elettrici, strumenti per 
la navigazione e arredamenti devono essere assemblati e la complessità delle operazioni è accen-
tuata proprio dal poco tempo di cui si dispone.
Il preallestimento permette di conseguire molti vantaggi in quanto riduce i tempi morti au-
mentando la produttività. Si tratta di un sistema che Monfalcone cominciò a sperimentare tra la 
9  S. cerato, Tecnologia e sviluppo nella produzione delle navi passeggeri, in «Il Territorio», n.s., XXI/9, n.s., (1998), 
pp. 35-42. Si veda anche, per una puntuale disamina dell’introduzione di tecnologie innovative in cantiere, c. concion, 
Tecnologie, innovazione e organizzazione del lavoro nel cantiere navale di Monfalcone (1956-2006), tesi di laurea, a. 
a. 2005-2006, Università degli studi di Trieste, Facoltà di Economia, relatore G. Panjek.
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metà degli anni Cinquanta e la metà degli anni Sessanta del secolo scorso, quando alcune navi 
furono costruite per blocchi che arrivavano a punte di 70 tonnellate. Ciò era dovuto al consistente 
aumento di tonnellaggio delle petroliere e alla necessità di rispondere contemporaneamente a più 
commesse. Si è trattato di un processo lento, caratterizzato da una continuità di procedimenti e 
di costumi, che ha permesso, almeno in parte, passaggi di sapere e competenze. Tuttavia, allo 
stesso tempo, ha richiesto un rinnovamento nell’organizzazione e negli impianti. A metà degli 
anni Sessanta furono introdotti elaboratori elettronici in rete per monitorare aspetti organizzativi, 
decisionali e progettuali, inaugurando forme diverse di comunicazione e di coordinamento. La 
prima fase progettuale e di costruzione cambiò radicalmente poiché nuove tecniche di calcolo e di 
controllo, con i calcolatori che producono i disegni strutturali dell’ossatura e del fasciame, hanno 
sorpassato il disegno tradizionale. Fu impostata una nuova linea di scafo lunga 1350 m. con un 
bacino di costruzione per navi da 350.000 t.s.l. e, nel corso del 1968, sono entrati in funzione il 
parco lamiere, il reparto preparazione lamiere, la nuova officina navale e il bacino stesso. 
Poi, dal 1970, iniziarono i primi perfezionamenti come l’introduzione del controllo ottico e 
numerico delle macchine della linea di saldatura, il prolungamento dello scalo gigante per navi fino 
a 140.000 tonnellate e una seconda linea di saldatura e di movimentazione blocchi. Se, dal punto 
di vista delle strutture, i maggiori cambiamenti si verificarono durante gli anni Settanta, la nuova 
configurazione societaria del 1984 intensificò i mutamenti organizzativi, con l’obiettivo di adeguare 
l’organizzazione del lavoro alle metodologie costruttive adottate negli anni precedenti. Tra i vertici 
dell’azienda era, infatti, condivisa l’opinione che l’elemento tecnologico da solo non fosse in grado 
di risolvere i problemi; esso andava quindi combinato a fattori culturali che permettessero di per-
fezionare l’impostazione del lavoro. Le finalità erano la razionalizzazione delle funzioni aziendali, 
la semplificazione e l’unificazione delle procedure e la promozione e lo sviluppo dell’in novazione 
tecnologica. Lo strumento individuato fu quello della “respon sabilità”, nel senso dell’individuazio-
ne precisa delle competenze in relazione alle autonomie assegnate; responsabilità che, diventando 
“responsabilizzazione diffusa”, avrebbe dovuto favorire processi di interazione e di scambio tanto 
orizzontali quanto verticali10. Contemporaneamente iniziava un’opera di rinnovamento generale: 
furono allestite nuove aree di lavoro, realizzate una serie di capannette collocate su appositi binari 
che consentivano il lavoro al coperto e trasferite a terra molte attività che prima venivano realizzate 
in mare.
Ulteriori investimenti interessarono il sistema informatico (gestione delle forniture e degli 
acquisti) e i processi di saldatura. L’azienda stava investendo nella ricerca di metodi e procedi-
menti innovativi di saldatura, di smerigliatura e di sabbiatura, metodi che andavano dalla saldatu-
ra automatica delle mascherine stagne delle paratie, alla progettazione di un impianto per eseguire 
le saldature del fasciame dello scafo per i sommergibili in modo completamente automatico, 
all’acquisto di alcuni nuovi impianti per la saldatura. Erano previsti anche corsi di formazione per 
l’uso delle nuove tecnologie11. 
10  archiVio Storico Della camera Del laVoro territoriale Di Gorizia (Monfalcone), (d’ora in avanti ASCLGM), 
Faldone 21, 1984, pos. 7, Organizzazione della Fincantieri, cantieri Navali Italiani S.p.a., Incontro con il coordina-
mento navalmeccanico FLM, 17.9.1984.
11  Ibidem.
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Fissiamo ora la nostra attenzione sulla “Micoperi 7000”, impostata alla fine del 1985 e con-
segnata alla fine del 1987. Questa, chiamata così dal nome della società responsabile del progetto, 
è una nave-officina semisommergibile di settantacinquemila ton nellate, munita di due gigante-
sche gru della portata di 7000 tonnellate ciascuna; nel suo genere, la più grande e potente unità di 
tutto il mondo12. L’importanza di questa nave per il cantiere di Monfalcone risiede nel fatto che 
con la sua costruzione si avviarono alcuni importanti mutamenti nella gestione e realizzazione 
del processo produttivo. Infatti, proprio con la Micoperi, si intensificò la pratica di appaltare a 
ditte esterne segmenti rilevanti del processo produttivo con lo scopo dichiarato di ridurre il costo 
del lavoro, aumentare la flessibilità delle prestazioni e abbattere i costi interni. L’appalto non era 
una caratteristica organizzativa nuova, ma mentre prima a esserne interessati erano, complessiva-
mente, alcuni servizi e determinati aspetti della produzione, da questo momento l’utilizzo di ditte 
esterne cominciò a espandersi, al punto che, negli anni successivi, oltre la metà della produzione 
dipendeva da subappalti di secondo e terzo livello13.
Alla scelta di concentrare tutta l’attività dello stabilimento sul cruise, corrispose una serie di 
adeguamenti strutturali capaci di garantire gli spazi necessari alla prefabbricazione dei blocchi. 
Le gru più basse, incapaci di servire le navi da crociera, furono dismesse e una delle salderie fu 
trasformata in magazzino. La modernizzazione e l’am plia mento delle aree per il premontaggio, 
con la dotazione di macchinari specifici, procedette per fasi nel corso del tempo.
Dalla fine degli anni Ottanta le principali attività di ricerca e sviluppo di Fincantieri, sia 
attraverso il proprio istituto di ricerca Cetena, sia con collaborazioni esterne finanziate dall’UE, 
riguardarono in special modo lo sviluppo del prodotto e i metodi di progettazione con la messa a 
punto di metodologie di design to cost per il conseguimento di obiettivi di qualità e di riduzione 
dei costi14. Per il triennio 1989-1991 furono, infatti, previsti 429 miliardi di investimenti nel ten-
tativo di vincere la concorrenza di Cina e Corea del sud. La conferenza interministeriale europea 
di Vienna aveva approvato un progetto di ricerca applicata, maturato nell’ambito dell’iniziativa 
Eureka e promosso da Fincantieri, Ansaldo sistemi industriali ed Enea, per un sistema produttivo 
automatizzato e robotizzato di prefabbricazione navale. L’approvazione avviò l’iter operativo 
della ricerca i cui costi erano stimati nell’ordine di 130 miliardi di lire. Il progetto, denominato 
Fasp (flexible automation in ship prefabrication), interessava per una quota pari al 70 per cento 
aziende italiane e per la restante parte aziende spagnole, tedesche e svedesi. Fincantieri, con una 
quota pari al 33% dell’investimento complessivo, era responsabile della progettazione, dell’archi-
tettura e della gestione dell’intero sistema, con l’obiettivo di varare una logica produttiva assolu-
12 Museo della Cantieristica in www.archeologiaindustriale.it/sez_produzione_it.php. Si veda anche Presentata a 
Trieste la nave sommergibile più grande del mondo. La cantieristica IRI punta sulla domanda di offshore in “Il Sole 24 
ore”, 28.6.1986.
13 Già nel 1982 le ditte private coprivano il 35% della forza lavoro del cantiere e furono numerosi gli interventi del 
sindacato al fine di regolare l’apporto esterno. (ASCLGM, Faldone 20, 1982, pos. 20, Aperta una vertenza per garan-
tire il rispetto degli accordi per le ditte private), 4.2.1982. 
14  Il design to cost ha come obiettivo l’identificazione di soluzioni tecniche e funzionali che, a parità di prestazioni, 
permettano di conseguire economie in termini di costo applicabili anche successivamente. È un processo che mette in 
comunicazione i responsabili degli acquisti con i responsabili delle varie aree operative e tecniche dell’azienda per cer-
care soluzioni di risparmio innovative ed efficaci che coinvolgano l’intero processo produttivo. Fincantieri, Relazione 
sulla gestione, Bilancio ordinario di esercizio 1997, p. 16.
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tamente innovativa nel settore15. Il risultato del progetto è stato un impianto capace di riconoscere 
la tipologia e la posizione dei pezzi in ingresso alla linea di produzione e di gestire, di conseguen-
za, le fasi di assemblaggio e saldatura automatica facendole eseguire da due robot. La linea, per 
limiti tecnologici, non prevede il riconoscimento automatico dei pezzi e necessita della presenza 
continua di un operatore che controlli la corretta esecuzione del lavoro. Per questo motivo si sono 
effettuati degli studi per migliorarne l’efficacia16.
Gli sforzi dell’azienda si sono rivolti anche verso la ricerca di materiali innovativi in grado di 
garantire maggiori capacità di resistenza alla corrosione e maggiore sicurezza – si pensi, ad esem-
pio, al problema degli incendi –, all’elaborazione di sistemi di disegno assistiti dal calcolatore in 
tre dimensioni e all’applicazione di sistemi informativi integrati per controllare ogni punto della 
nave. Infatti, per più che raddoppiare il numero di cabine (da 600 a 1400) e la stazza della nave (da 
50.000 t.s.l a 110.000 t.s.l.) è stata assolutamente necessaria una maggiore automatizzazione delle 
fasi e un miglioramento dello standard qualitativo. A ciò si è accompagnato il progetto di “nave 
leggera”, ovvero di un’unità passeggeri con il maggior spazio possibile a bordo e un aumento 
della capacità complessiva, attraverso un alleggerimento generale delle sovrastrutture. Di qui 
l’ado zione di nuovi materiali (in particolare composti e leghe leggere, ma anche fibra di carbonio) 
per realizzare strutture in grado di far fronte a un’esigenza di utilizzo intensivo del mezzo navale. 
Si è lavorato anche sulla gestione e la manutenzione a distanza della nave: vista la presenza di 
equipaggi multinazionali a bordo, con l’esigenza di procedure di monitoraggio e manutenzione 
standardizzate e controllabili a distanza. 
Infine, il progressivo aumento della stazza della nave insieme alla necessità di rendere il pro-
dotto sempre più aderente alle richieste dei consumatori stanno, negli ultimi anni, orientando la 
ricerca verso navi da crociera di nuova generazione sia per quanto ri guar da manovrabilità, tenuta e 
logistica, sia per lo sviluppo di aree di svago (wellness cen ters, winters gardens) e di nuove solu-
zioni in materia di sicurezza17. Dal 1990 a oggi (2010) sono 27 le navi da crociera realizzate dallo 
stabilimento di Monfalcone e altre 13 unità sono in costruzione negli stabilimenti del gruppo e 
saranno consegnate entro il 2012.
15  aScGlm, Faldone 26, 1988, pos.11, Saldatura robotizzata; Promosso da Fincantieri, Ansaldo e Enea. Al via il 
progetto Eureka per nuovi cantieri navali, in “La Repubblica”, 7.9.1989. 
16  D. cucchi, Schedaluzione e controllo di un impianto di assiemaggio e saldatura, tesi di laurea a.a. 2005/6, Uni-
versità degli Studi di Trieste, Facoltà di Ingegneria, relatore SerGio milo in http://giuliolele.iitalia.com/files/tesi.pdf 
(25.9.2007).
17  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio dell’esercizio 2004, pp. 14-15.
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3. Lo stabilimento di Monfalcone
Lo storico cantiere di Monfalcone (Cantiere Navale Triestino), costruito tra il 1907 e il 1908 e 
passato al Regno d’Italia dopo la I Guerra mondiale, ha vissuto, nel suo secolo di vita, pressoché 
le stesse vicende degli altri cantieri navali italiani IRI, con le difficoltà dovute alla ciclicità tipica 
del settore e le frequen ti iniezioni di denaro pubblico per supe rare le congiunture negative di un 
settore maturo sottoposto, dagli anni Settanta del Nove cento, anche all’incessante concorrenza 
dei produttori asiatici (Giappone prima e Sud Corea poi)18. Negli anni Ottanta la concorrenza dei 
cantieri asiatici divenne ancora più aggressiva, strappando al mercato europeo ulteriori quote di 
mercato, mentre la Co munità Economica Europea, ritenendo eccessiva la capacità produttiva dei 
cantieri presenti all’interno dei suoi confini, avviò una politica di riduzione. La VI direttiva CEE 
– finalizzata alla ristrutturazione e alla razionalizzazione dell’industria navalmeccanica19 – preve-
deva che gli aiuti statali non potessero superare il 28% del costo di produzione bloccando, di fatto, 
il rifinanziamento da parte del Governo italiano delle leggi a sostegno della cantieristica in vigore 
fino al 31 dicembre 1986. L’Italia si era, infatti, opposta al tetto del 28% e aveva proposto aiuti non 
inferiori al 30%. Germania, Olanda e Danimarca avevano, invece, chiesto un tetto decrescente del 
3 per cento l’anno a partire dal 26%. 
Alla fine del 1985 il settore della cantieristica europea dava lavoro a 107.000 persone e si re-
putava necessario un taglio occupazionale di 40-50.000 lavoratori entro il 198920. A fronte di ciò, 
l’emergenza più evidente, per quanto concerneva Fincantieri, era quella dell’occupazione che, è 
quasi superfluo scriverlo, era legata alle commesse di nuove imbarcazioni. In realtà, in quegli anni, 
il cantiere di Monfalcone poteva contare su alcune importanti commesse: la Micoperi 7000, due 
sommergibili, una petroliera, una portarinfuse per Bulk-Italia (28.500 t. s. l.), una portacontainer 
per il Loyd triestino (26.500 t. s. l.), una mineraliera per la Sidecar (37.500 t. s. l.) e due navi da 
crociera da circa 1.600 passeggeri ciascuna (circa 70.000 t.s.l. l’una) commissionate da Astramar 
18  Il volume In cantiere. Tecnica, arte, lavoro: ottant’anni di attività dello stabilimento di Monfalcone, a cura di V. 
Staccioli, Monfalcone 1988, documenta le vicende storiche, politiche e sindacali, nonché i processi produttivi dei 
Cantieri Navali di Monfalcone, dalla loro origine alla fine degli anni Ottanta del Novecento. Per una rassegna di quanto 
pubblicato sino al 1988 si consulti la Nota bibliografica di l. ForceSSini (pp. 374-379). Si vedano anche c. columni, 
Aspetti e problemi della navalmeccanica triestina: le ragioni di una crisi, in Anche l’uomo doveva essere di ferro. Clas-
se e movimento operaio a Trieste nel secondo dopoguerra, a cura di l. GanaPini, Milano 1996, pp. 29-75 e i più recenti 
G. mellinato, Crescita senza sviluppo. L’economia marittima della Venezia Giulia tra Impero asburgico ed autarchia 
1914-1936, S. Canzian d’Isonzo, 2001 e P. FraGiacomo, La grande fabbrica, la piccola città. Monfalcone e il cantiere 
navale: la nascita di una company town, 1860-1940, Milano 1997. 
19 La VI direttiva CEE del 21 gennaio 1987 e la VII direttiva CEE del 21 dicembre 1990 prevedevano una progressiva 
limitazione dell’intervento pubblico nell’ottica di ripristinare le normali condizioni di concorrenza anche nel settore 
delle costruzioni e delle riparazioni navali. Tuttavia, la VII direttiva fu più volte prorogata fino all’emanazione del re-
golamento n. 1540 del 1998 con il quale si prevedeva la progressiva eliminazione di qualsiasi forma di sostegno diretto 
al settore. 
20  La CEE vara gli aiuti ai cantieri in “La Repubblica”, 23.12.1986.
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di Palermo21. 
Con la costruzione delle due navi per Astramar, lo stabilimento di Monfalcone inaugurò la 
produzione di navi da crociera di nuova generazione, abbandonando prima quelle mercantili e poi 
quelle militari. “Si tratta di quelle navi per le quali ci siamo lungamente battuti nell’arco di due 
anni – scrivevano le organizzazioni sindacali a proposito –, vincendo anche il contenzioso in sede 
comunitaria avviato dai francesi. È un importantissimo biglietto da visita per inserirci nell’unico 
mercato di navi che oggi vede un po’ di domanda”22. 
La Crown Princess e la Regal Princess, che avrebbero fatto parte della flotta della Princess 
Cruises (Gruppo P&O), erano state commissionate da Astramar di Palermo per poter godere dei 
finanziamenti concessi dallo Stato agli armatori del Mezzogiorno, cioè una sovvenzione dell’11% 
a patto che il 30% dell’equipaggio fosse di nazionalità italiana e residente nel Meridione d’Italia23. 
I due (per quel periodo) super transatlantici, progettati da Renzo Piano, e in grado di accogliere 
circa duemila passeggeri più seicento uomini d’equipaggio ciascuno, segnarono l’inizio del ciclo 
in cui il gruppo pubblico divenne l’azienda leader mondiale del settore. Le due imbarcazioni fu-
rono ultimate rispettivamente nel 1990 e nel 1991 e l’impegno nelle navi da crociera proseguì con 
tre unità della classe Statendam per Holland America Line (gruppo Carnival), quattro della classe 
Sun Princess per Princess Cruises, fino alla Carnival Destiny per Carnival Cruise Line, la nave 
passeggeri più grande costruita fino a quel momento. 
Le navi da crociera sono produzioni che per complessità e valore unitario impongono assetti 
patrimoniali e finanziari robusti, combinati con capacità progettuali e organizzative. I bisogni da 
soddisfare richiedono, infatti, una concentrazione delle sedi decisionali e delle politiche di marke-
ting, strategia messa a punto da Fincantieri nel 1984 quando da holding company si trasformò in 
operating company scegliendo un’alterna tiva strategica di segmentazione globale, cioè produrre 
un unico tipo di nave per cantiere o meglio, alcuni tipi di nave, in numero comunque ristretto.
I primi anni Novanta, tuttavia, nonostante l’acquisizione di un portafoglio ordini per 6.800 
miliardi di lavori fino al 1998, furono segnati dalle difficoltà di bilancio causate dalla mancata 
consegna di otto navi da guerra ordinate da Saddam Hussein. L‘utile della gestione industriale del 
1992 di 60 miliardi, infatti, non bastò per chiudere positivamente il conto economico. La società 
registrò per il 1993 un dato preconsuntivo di “meno centoventi” miliardi, dieci dei quali derivanti 
dalle dismissioni di cantieri e dai prepensionamenti e centodieci dalla vicenda irachena24.
Dopo il via libera del Parlamento all’acquisto da parte della Marina Militare Italiana di quat-
tro fregate irachene (del valore di 1500 miliardi), il Governo sbloccò i contributi per la cantieristi-
ca previsti dalle direttive della CEE e mai consegnati. Si trattava di 635 miliardi, più di duecento 
dei quali destinati proprio a Fincantieri. Per il triennio successivo il Governo mise a disposizione 
21 aSclGm, Faldone 24, 1987, pos. 2, Incontro sindacale del 3 marzo 1987, Intersind Trieste. Documento sui carichi 
di lavoro e azioni di risanamento.
22  Così i sindacati in un incontro con la direzione (ASCLG, Faldone 24, 1987, pos. 2, Incontro sindacale del 3 marzo 
1987, Intersind Trieste. Documento sui carichi di lavoro e azioni di risanamento).
23  m. martinuzzi, Dalla crisi al primato. La navalmeccanica a Monfalcone dopo la ristrutturazione degli anni Set-
tanta, tesi di laurea, a. a. 2002-2003, Università degli studi di Trieste, Facoltà di Lettere e Filosofia, relatore G. melli-
nato, p.53. 
24  Solo il mercantile fa respirare l’azienda. Fincantieri continua la dieta, in “La Repubblica”, 21.1.1993. 
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500 miliardi per quelle aziende che lavoravano nel settore militare (come Fincantieri, Piaggio, 
Oto Melara, Marconi, Intermarine) e che intendevano riconvertire parte della loro produzione 
al civile. Infine, la CEE varò la prima tranche del programma “Convert”, che prevedeva altri 50 
miliardi di finanziamento25.
In questi anni Fincantieri consolidò la sua posizione di preminenza nel settore della costru-
zione di navi passeggeri: conquistò, infatti, il 32% della quota del mercato mondiale26. Secondo 
il presidente del consiglio d’amministrazione il risultato era frutto dei mi glioramenti ottenuti sul 
piano dell’efficienza: dopo una consistente diminuzione di per sonale (gli addetti erano passati 
dai 20.500 del 1990 a 15.000), la produttività delle maestranze Fincantieri era paragonabile a 
quella giapponese o coreana, con una conseguente lievitazione del valore della produzione per 
dipendente, aumentato dai 108 milioni del 1990 ai 179 del 1995. Grazie alle nuove commesse 
l’indebitamento netto era stato ridotto dai 1.730 miliardi del 1992 ai 650 del 1994, e si erano visti 
i primi utili di esercizio dopo anni di perdite: tre miliardi nel 1993, sette nel 1994, venti nel 1995. 
Per il 1996, infine, era previsto l’approdo a quota trenta miliardi27. Fincantieri arrivava, dun que, 
all’appuntamento con le privatizzazioni risanata e con una forte presenza sui mercati internazio-
nali. Erano questi, infatti, gli anni in cui il governo tentava di accelerare il processo di privatizza-
zione dell’IRI e se, in un primo momento, la vendita di Fincantieri sembrò essere rimandata, nel 
corso del 1996 essa fu messa nella lista delle “privatizzabili”. Con gli organici ridotti, alleggerita 
di quasi tutte le officine di riparazioni, dimostrava discreta salute e, grazie anche al fallimento dei 
concorrenti tedeschi della Viking e al dissesto dei canteri di Danzica, suscitava l’interesse da parte 
dei colossi coreani Samsung e Hyundai. 
Nel 1997 la Camera approvò definitivamente il disegno di legge per il rifinan zia mento della 
cantieristica navale che, al suo interno, prevedeva la ricapitalizzazione di Fincantieri28. Secondo il 
presidente dell’IRI, Gianmaria Gros Pietro, le prospettive di un’ulteriore acquisizione di efficien-
za sarebbero state agevolate da un rafforzamento patrimoniale del gruppo: la ricapitalizzazione, 
subordinata al contemporaneo ingresso di investitori privati nel capitale della società, avrebbe po-
tuto costituire l’occasione per una significativa apertura al privato che appariva di grande rilievo 
in vista della totale privatizzazione29. Il progetto, però, oltre a non convincere i sindacati, non era 
nemmeno totalmente condiviso a livello governativo. In un’intervista del 1998 il ministro dei tra-
sporti Burlando sosteneva: «Io ci penserei bene a privatizzare Fincantieri. Non è una società che 
faccia grandi utili, anche se in passato perdeva moltissimo, mentre fa girare molti soldi nell’indot-
to, portando in Italia commesse mondiali. Per esempio la Princess è costata 800 miliardi, ma solo 
250 sono andati alla società IRI e il resto a cantieri privati italiani. Bisogna capire che è difficile 
far entrare i privati in un settore fragile e a rischio come la cantieristica, che nel mondo è ancora 
 
25  Contributi alla cantieristica a quota 635. Una pioggia di miliardi sulla Fincantieri (IRI), in “La Repubblica”, 
20.7.1993
26  Ha il 32% del mercato mondiale. Fincantieri produttore leader di navi, in “La Repubblica”, 18.9.1994.
27  La Fincantieri torna a galla, in “La Repubblica”, 5.2.1995. 
28  Il provvedimento autorizzava per il triennio 1997-1999 una contribuzione superiore a 2 mila miliardi, mediante una 
normativa aderente alle norme comunitarie (Rifinanziati i cantieri, in “ La Repubblica”, 24.7.1997).
29  Fincantieri in arrivo investitori privati, in “La Repubblica”, 25.9.1997.
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sovvenzionato anche se si è deciso di chiudere con i sostegni pubblici. C’è troppa incertezza per 
privatizzare. Però se una volta sciolto l’IRI dovessero rimanere un’azienda o due, queste potreb-
bero finire al Tesoro»30.
Sempre nel 1997 si realizzarono nuove collaborazioni internazionali: con Kvaerner Maza 
Abb per la produzione e la commercializzazione di un nuovo sistema di propulsione navale stu-
diato soprattutto per le navi da crociera e con il più grande gruppo cantieristico cinese (Dalian 
New Shipyard) per valorizzare i vantaggi competitivi delle due realtà: il patrimonio tecnologico 
del gruppo italiano e il basso costo del lavoro di quello cinese31. La strategia di internazionaliz-
zazione del gruppo, forse anche in vista di una sua rapida privatizzazione, proseguì nel febbraio 
1998 con l’accordo di collaborazione nel settore delle navi da crociera destinate al mercato inter-
no statunitense siglato con la Avondale Industries di New Orleans32. 
I progetti di privatizzazione subirono una battuta d’arresto di fronte ai risultati del 1998: 
dopo il sostanziale pareggio del 1997, il bilancio Fincantieri tornò in rosso con una perdita di 
298,6 miliardi (pur essendo il valore della produzione salito a 3.850 miliardi e a 4.280 miliardi a 
livello di gruppo, mentre il portafoglio ordini si manteneva oltre i 10.000 miliardi)33. Secondo la 
direzione aziendale ciò era dovuto al carico di lavoro che per volumi, ma soprattutto per comples-
sità e numero di prototipi, aveva sottoposto le strutture aziendali a uno sforzo senza precedenti. 
Punto critico erano stati i rapporti con la massa dei fornitori (il cui concorso alla realizzazione di 
una nave da crociera poteva arrivare al 70%), tuttavia il disavanzo era dovuto anche agli accanto-
namenti prudenziali per la ristrutturazione, nonché ai potenziali oneri del business dieselistico34. 
Anche l’anno successivo si chiuse nuovamente in perdita (458 miliardi) e il consiglio di am-
ministrazione avviò la ricapitalizzazione con una prima tranche di 450 miliardi, di cui una parte 
sottoscritta dall’azionista IRI e la parte restante da investitori finanziari privati. Si trattava di nove 
banche che avevano sottoscritto gli accordi propedeutici all’operazione investendo una quota pari 
a circa il 15% del capitale sociale, mentre il residuo importo fu sottoscritto dall’IRI. Le banche 
che parteciparono all’operazione furono Banca Carige, Comit, Antonveneta, Bnl, Banca di Roma, 
30  L’IRI non venda Fincantieri il settore è ancora fragile, in “La Repubblica”, 4.5.1998.
31  Farà navi con i cinesi, in “La Stampa”, 27.11.1997; Fincantieri , Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario di 
esercizio 1997, p. 9. 
32  Italia: IRI-Fincantieri, siglato accordo con cantiere USA, comunicato ANSA 3.2.1998. “Queste iniziative – si 
legge nella Relazione sulla gestione che accompagna il Bilancio ordinario d’esercizio del 1997 – si inseriscono in quel 
processo di internazionalizzazione fortemente incoraggiato dalla stessa UE, che vede nella cooperazione tra Produttori 
di Paesi diversi (nella R&S, nella progettazione, negli acquisti ecc.) uno dei punti più qualificanti della nuova politica 
di settore volta ad accrescere la concorrenzialità della navalmeccanica europea ( Fincantieri, Relazione sulla gestione, 
Bilancio ordinario di esercizio 1997, pp. 9-10).
33  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario d’esercizio 1998, p.7.
34  Nel 1998, infatti, Fincantieri aveva ceduto il 60% della Grandi Motori Trieste-GMT (azienda triestina che produce 
grandi motori diesel per navi e usi industriali) alla Wärtsilä Nsd Corporation, controllata della multinazionale finlandese 
Metra. Metra, che nel 1997 aveva acquisito il restante 40% della Grandi Motori, ora ne diventava l’unica proprietaria. La 
vendita del pacchetto azionario, dovuta ai rischi che si valutavano in tale area di at ti vità a causa del deterioramento del re-
lativo mercato aveva causato “una minusvalenza di dimensioni consistenti”, tuttavia, la scelta di concentrarsi sui business 
navali uscendo definitivamente da quello dei grandi motori diesel, era considerata corretta. Fincantieri, Relazione sulla 
gestione, Bilancio ordinario d’esercizio 1999, p. 24-27.
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Banco di Napoli, Citibank, Nuova Holding Subalpina, Unicredit35. 
Erano stati in special modo i ritardi accumulati nella costruzione della Grand Princess e 
della Carnival Triumph ad aggravare la situazione finanziaria caricandola del peso delle penali 
che era stato necessario liquidare. La Relazione sulla gestione, presentata agli azionisti descriveva 
una situazione fortemente appesantita da “extra costi e da penali per ritardata consegna”, sebbe-
ne i ritardi più gravi fossero imputabili non tanto a Monfalcone, quanto a Marghera e Ancona. 
Per far fronte ai problemi gestionali Fincantieri inaugurò un nuovo assetto operativo: costituì tre 
direzioni (crociera, trasporto e militare) al posto delle due preesistenti (mercantile e militare) e il 
cantiere di Monfalcone passò dalla divisione navi mercantili alla direzione navi da crociera. Que-
sta operazione fu condotta con il supporto della società di consulenza Mc Kinsey. 
Grazie alla congiuntura favorevole, al piano di ristrutturazione e al coinvolgimento delle 
banche nella proprietà, il 2000 si chiuse con un utile di 21 miliardi. L’azionista di controllo – cioè 
lo Stato – poteva ora affrontare il passaggio della privatizzazione, rimandata, però, al 200236. 
Dal 2002 al 2004 le ipotesi di privatizzazione delle aziende del gruppo si sovrapposero in 
maniera disordinata: dal cosiddetto “spezzatino”, cioè all’idea di vendere per parti, alla proposta 
di fusione con Finmeccanica, per giungere all’ipotesi di privatizzazione attraverso la quotazione 
in borsa del 200837.
Alla fine del 2002 l’IRI fu incorporato in Fintecna: l’Istituto per la Ricostruzione In dustriale, 
fondato nel 1933 da Alberto Beneduce per salvare le industrie e le banche ita liane travolte dalle 
ripercussioni della crisi del 1929, scomparve. Tuttavia, non tutte le aziende del gruppo IRI furono 
privatizzate e, tra queste, Fincantieri per la quale, però, il progetto di privatizzazione rimase vali-
do diventando uno dei nodi della vita aziendale degli anni successivi. 
Se il breve resoconto delle vicende che hanno riguardato la vita del cantiere di Mon falcone 
ci è servito per precisare il contesto nel quale inserire i mutamenti – organizzativi, produttivi e 
finanziari – che affronteremo in modo più approfondito nei prossimi paragrafi, ci sembra ora ne-
cessario, per completare il nostro ragionamento, affrontare alcuni dei fattori che paiono centrali 
nel determinare la leadership in un settore globale come quello delle costruzioni navali. 
In primo luogo è stato fondamentale il ruolo dei governi nazionali e, in particolare, delle po-
litiche di incentivo. Un dato, questo, che assume – è quasi banale scriverlo – particolare rilevanza 
nel caso di Fincantieri, sia perché si tratta (ancora) di un’impresa pubblica, sia perché, data la sua 
valenza strategica per l’intero sistema economico e produttivo italiano, l’industria cantieristica 
navale ha sempre goduto del massiccio sostegno dello Stato. D’altro canto, anche quando le poli-
tiche di aiuto alla cantieristica navale sono diventate di competenza dell’Unione Europea, questa, 
fino al 2000, ha emanato specifici provvedimenti comunitari intesi a salvaguardare il settore dalla 
35  Agli istituti di credito spettava una rappresentanza di due componenti su nove del Consiglio di amministrazione 
e il loro pacchetto sarebbe potuto salire al 29% se avessero esercitato entro tre anni i warrant collegati all’aumento di 
capitale.(IRI-Fincantieri. Banche sottoscrivono aumento di capitale, Comunicato ANSA, 21.6.2000).
36  Fincantieri punta sulle crociere. Conti del gruppo italiano di nuovo in ordine. Guarguaglini: siamo superim pe­
gnati, in “La Repubblica”, 10.3.2001.
37  Si vedano anche P. Bianchi, La chiusura dell’IRI. Considerazioni al margine di un evento storico, in “L’in dustria”, 
2, aprile-giugno 2001, pp. 225-254 e, nella stessa rivista, P. GnuDi, Le privatizzazioni dell’IRI: eredi tà di una cultura 
d’impresa, pp. 255-276.
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concorrenza, ritenuta sleale, dei cantieri asiatici e di altri Paesi terzi. Ciò è stato realizzato attra-
verso la previsione di misure di sostegno, principalmente incentrate sul supporto alla produzione, 
con lo scopo di ristabilire le normali condizioni di mercato38. 
Dopo il 2000, invece, l’Unione Europea ha cambiato obiettivo decretando la fine della po-
litica di sovvenzione diretta alla produzione e spostando l’accento su altre forme di sostegno 
ritenute più efficaci, come gli aiuti agli investimenti innovativi e alla ricerca. Dal 2001 in poi, 
però, l’industria cantieristica europea è stata messa in forte difficoltà dalle politiche di favore 
del governo coreano ai propri cantieri navali, i quali riuscirono a proporre prezzi molto più bassi 
rispetto a quelli europei. Così la concorrenza coreana e l’ingresso della Cina nella competizione, 
specialmente dopo l’abolizione, al 31 dicembre 2000, degli aiuti alla costruzione navale, ha ef-
fetti particolarmente duri sul piano occupazionale ed economico del settore. La redistribuzione 
della divisione internazionale del lavoro rappresenta un’opportunità favorevole per gli armatori, 
determinando lo spostamento degli ordinativi in quei paesi che offrono un maggiore vantaggio 
compe titivo, legato, oltre che alle politiche di agevolazione statali, anche alle scarse condizioni di 
salute e sicurezza nei luoghi di lavoro e ai bassi salari.
In secondo luogo, nella costruzione delle navi da crociera – una tipologia di prodotto che 
continua a mantenere la propria posizione competitiva in nicchie di mercato particolarmente qua-
lificate, e a lungo al riparo dalla concorrenza asiatica – ci sembrano particolarmente rilevanti le 
strategie fondate sul massimo impegno nelle attività di ricer ca, sviluppo e innovazione e finaliz-
zate ad anticipare l’evoluzione del mercato e a focaliz zare maggiormente l’attenzione sulla clien-
tela. Tali strategie, sviluppatesi soprattutto negli ultimi anni, mirano a comprendere le necessità 
e i desideri della clientela e renderli centrali nella progettazione e nella realizzazione delle navi, 
a ricercare le soluzioni mi gliori nella produzione, ricorrendo a una maggiore automazione dei 
processi (con l’uti lizzo sempre più spinto di robot) e a una più qualificata attività di project mana­
ge ment 39 mirata a una riduzione dei costi di produzione. 
Infine, un terzo elemento. I dati del cantiere di Monfalcone confermano la tendenza al gi-
gantismo: le navi sono sempre più grandi e ciò è dovuto principalmente al fatto che il ricavo 
medio per passeggero è diminuito anche a seguito delle politiche di marketing messe in atto, per 
conquistare nuove percentuali di mercato attraverso offerte low cost, dai gruppi che gestiscono il 
cruising mondiale40. Questa tendenza ha aperto alcune possibilità da utilizzarsi per vincere nella 
38  Per una riflessione generale rimando a D. S. cho, M. E. Porter, Il cambiamento di leadership in un settore globale: 
il caso delle costruzioni navali, in Porter (a c. di), Competizione globale, Torino 1987, pp. 611-647. Sulle politiche 
europee si vedano LeaderSHIP 2015. Definire il futuro dell’industria europea delle costruzioni e riparazioni navali. 
La competitività attraverso l’eccellenza, in http://ec.europa.eu/enterprise/maritime/ship building_market/doc/leader-
ship_2015_text_only_it.pdf e la documentazione relativa all’”Agenda Strategica di Ricerca Waterborne” in http://
www.waterborne-tp.org/.
39  Si tratta dell’insieme di attività che servono alla realizzazione degli obiettivi di un progetto nel rispetto dei tempi 
previsti e con il miglior rapporto tra qualità e costi che soddisfi i requisiti iniziali.
40  «Si tratta di un’offerta sempre più caratterizzata dalla presenza di pochi grandi operatori (in forma di gruppi con-
trollanti vari marchi) in grado di concentrare [...] quasi due terzi del potenziale mondiale, con un numero decisamente 
maggiore di operatori “minori” a dividersi il resto della torta, soprattutto attraverso scelte di posizionamento basate su 
offerte destinate alla più alta fascia del mercato [...], o fortemente caratterizzate nel contenuto e negli obiettivi [...]». F. 
Di ceSare, Problemi di marketing delle imprese e delle organizzazioni turistiche, Venezia 2004, p.231. Si veda anche 
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competizione globale; possibilità che Fincantieri ha saputo cogliere instaurando una strategia di 
segmentazione globale, operando cioè nei segmenti delle navi più complesse che richiedono una 
qualità e un’abilità esecutiva superiori, Fincantieri ha richiamato l’attenzione dei governi sui van-
taggi strategici e occupazionali del settore, sfruttando prima i benefici di un mercato protetto e tra-
sformando poi il vantaggio competitivo raggiunto in leadership mondiale. Un aspetto im portante 
nel raggiungimento di tale posizione è stato l’ampio ricorso all’outsourcing e alla terziarizzazio-
ne: la redditività dell’azienda, infatti, sembra essere ottenuta non tan to attraverso il risparmio di 
manodopera, quanto attraverso il risparmio di personale diretto che, nonostante il trend positivo, 
è stato, nel corso degli anni, sistematicamente ridotto. 
4. Lean production
In questa e nelle parti successive della ricerca indagheremo il nuovo modello produttivo che si è 
andato costruendo a Monfalcone da quando la fabbrica si è specializzata nella costruzione di navi 
da crociera. Il percorso si snoda a partire dal mutamento dell’or ga nizzazione del lavoro cercando 
di individuare sia le strategie imprenditoriali sia le risposte sindacali.
Dopo gli investimenti in impianti e sistemi tecnologici avvenuti in precedenza, nel 1985 pre-
se avvio un progetto di razionalizzazione dei processi direttamente o indirettamente collegati con 
la produzione. Il recupero di efficienza complessiva, considerato «condizione imprescindibile al 
fine di garantire la sopravvivenza dell’intero comparto navalmeccanico […] imponeva – secondo 
il progetto di intervento organizzativo diffuso dall’azienda – di affrontare il problema dei costi ri-
cercando tutte le possibili forme di riduzione degli stessi intervenendo anche sull’organizzazione 
del lavoro […] È ormai assodato attraverso le esperienze degli ultimi anni – si leggeva più avanti 
– che la cantieristica più avanzata (in particolare Giappone e Nord-Europa), ha privilegiato gli 
aspet ti organizzativi-gestionali rispetto ad ulteriori investimenti […]»41. A giudizio del l’a zienda il 
cantiere di Monfalcone e, al suo interno, l’area dello scafo, presentava i requisiti per l’avvio gra-
duale di una serie di azioni di razionalizzazione organizzativa e gestionale, tendenti a monitorare 
il lavoro e a verificarne in itinere la produttività. Lo spostamento a terra del lavoro di preallesti-
mento, sperimentato già in precedenza, ma avviato come procedura durante la costruzione della 
Micoperi, aveva messo a fuoco alcune difficoltà organizzative. In alcune fasi il mancato coordi-
 
 Bigger is Better, in “Cruise Industry News”, in http://cruiseindustry news.com/ index (30.4.2006). Da rilevare, inoltre, 
che nel raggruppamento delle navi medio-piccole, la fascia che meglio si difende continua a essere quella costituita 
dalle navi di dimensioni minori, mentre prosegue il calo di quelle di dimensioni medie.
41  ASCLGM, Faldone 22, 1985, pos. 8, Fincantieri, Divisione Costruzioni mercantili, Progetto di intervento organiz-
zativo-gestionale finalizzato al recupero di efficienza della struttura produttiva.
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namento tra il centro direzionale e le officine non aveva permesso il rispetto dei tempi prefissati e 
la necessità di recuperarli aveva influito sulla sicurezza e sulla nocività del lavoro.
Il piano, formulato dalla Direzione di divisione con l’apporto di Eurequip Italia e dell’Anci-
fap, società di consulenza di emanazione francese la prima e società IRI per la formazione e l’ad-
destramento professionale la seconda, definiva due livelli di intervento: la creazione di “gruppi 
di progresso” fra il personale della struttura tecnico-ammi nistrativa di stabilimento direttamente 
o indirettamente collegata con le attività di scafo e la creazione di “circoli di qualità” costituiti 
dai capi diretti e dagli operai dell’area scafo. Ai gruppi di progresso era riservato un ruolo più 
generale: in pratica essi dovevano identificare e attuare i miglioramenti giudicati necessari al per-
seguimento degli obiettivi aziendali, quindi facilitare l’utilizzo delle nuove tecnologie e dei nuovi 
materiali e verificare la realizzazione dei programmi prestando attenzione anche al tema degli 
sprechi e dell’igiene ambientale. I circoli di qualità erano più connessi al lavoro in senso proprio 
(strumenti, metodi, consumi, scarti, sicurezza), tuttavia non era previsto il loro coinvolgimento in 
tutte le questioni inerenti la politica di gestione del personale, la retribuzione e le norme contrat-
tuali. Di supporto all’iniziativa, era prevista un’azione di formazione e la successiva estensione 
progressiva dell’esperimento a tutto lo stabilimento. Insistendo sull’identificazione di ogni sin-
golo lavoratore con l’impresa si proponeva un modello di relazioni industriali di tipo “corporati-
vo” in cui erano fondamentali il coinvolgimento nella produzione e la responsabilizzazione. Una 
collaborazione potenzialmente senza li miti che si opponeva alla vecchia concezione contrattuali-
stica, basata su scambi (e scontri) codificati, in cui le prestazioni erano contrattate e retribuite se-
condo uno schema di accordi e vertenze che riservava un ruolo di primo piano al sindacato. Si può 
ipotizzare che queste proposte abbiano avuto dei legami con il nuovo quadro politico generale, se-
gnato dalla rottura del patto federativo sindacale. La battaglia sulla scala mobile (in occasione del 
taglio di 4 punti, deciso nell’accordo 14 febbraio 1984) ridisegnava non solo i termini del rapporto 
tra sindacati e direzione aziendale, ma aveva indebolito il sindacato, percorso da tensioni interne 
fra i diversi orientamenti42. Tema centrale della discussione, a livello teorico, erano le esperienze 
della concertazione e del neo-corporativismo e la distanza di posizione rispetto a questi temi tra 
le maggiori organizzazioni sindacali si rifletteva anche nella maggiore “aggressività” dei vertici 
dell’azienda. Nello stesso tempo il progressivo lievitare del debito pubblico, la perdita di compe-
titività dell’in du stria italiana e l’inizio di un processo di estensione della precarizzazione del mer-
cato del lavoro spingeva le imprese a ripensare i modelli organizzativi sulla base delle esperienze 
giapponesi fondate sulla responsabilità dei lavoratori e sulla qualità. Anche le nuove proposte 
elaborate da Fincantieri si ispiravano al paradigma della produzione snella (lean production) con 
l’obiettivo della qualità totale. Coinvolgimento, partecipazione e con di visione erano i principi 
42  Sulle tensioni tra le diverse componenti sindacali in cantiere a Monfalcone si veda la documentazione in ASCLGM, 
Faldone 21, 1984, pos.6 (Le polemiche non danno frutti e non cancellano la verità dei fatti!, Perché la CGIL isontina 
chiama i lavoratori allo sciopero del 23 marzo, Lo sciopero generale di venerdì 23.3.1984 sancisce la rottura tra 
CGIL-CISL e UIL anche nell’Isontino. Tutto ciò poteva essere evitato). Diversi autori ritengono quegli accordi come 
l’avvio di una fase di concertazione tripartita (Si vedano, a questo proposito, G. GiuGni, La lunga marcia della concer-
tazione, Bologna 2003, A. Paci, Il tempo della ragione. Governi, imprese, sindacati: patti e contratti, Milano 2002 e S. 
leonarDi, Autonomia e unità nel sindacalismo italiano: un excursus storico, in “Lavoro e diritto”, XVII, n.4, autunno 
2003, pp.633-674).
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delle direttive aziendali che intendevano ridurre tempi di lavoro (aumento della produttività), 
raggiungere il massimo trasferimento da bordo a terra delle attività di scafo e di allestimento, 
integrare e sviluppare il processo produttivo in base a un unico programma, creare centri di costo 
nelle unità produttive, superare i profili professionali tradizionali, accorpare funzioni e creare le 
condizioni per la massima mobilità possibile all’interno delle aree produttive e fra aree produtti-
ve. In base a questo schema il ciclo dello stabilimento fu diviso in sei fasi:
1) produzione di parti elementari e manufatti di scafo e allestimento;
2) costruzione di blocchi prefabbricati di scafo, di allestimento e misti (blocchi, unità, blocchi 
preallestiti);
3) premontaggio di unità di grandi dimensioni assiemando (sic) “blocchi di scafo e di allesti-
mento” (blocchi scafo, unità pallets);
4) montaggio in bacino/scalo di unità di montaggio integrate e di pallets di allestimento;
5) allestimento a banchina;
6) collaudi e prove.
Conseguentemente le attività furono ripartite, in base alle fasi, tra centri produttivi e cen tro ser-
vizi. Ogni centro produttivo, con funzioni di coordinamento e controllo, era composto da più 
officine, con a capo un responsabile, alle quali era affidata la messa in opera di un prodotto il più 
possibile completo e autonomo: le officine diventarono perciò centri di costo responsabili anche 
della gestione delle risorse e quindi del rapporto ore assegnate ore impiegate, dei programmi e 
della qualità del prodotto. La riorganizzazione della produzione eliminava mansioni specifiche, 
accorpava o sopprimeva alcune officine e definiva, oltre alle attività proprie di ogni officina, 
anche una serie di mansioni ausiliarie “allo scopo di consentire maggiore autonomia operativa”. 
Dopo l’attri bu zione agli operai delle officine produttive di mansioni relative ad attività ausiliarie 
e indirette, strettamente correlate con le funzioni di base, al centro servizi rimanevano solo attività 
indirette. Il documento aziendale procedeva, poi, nell’individuazione accurata di mansioni e com-
petenze tuttavia, senza scendere troppo nel particolare, possiamo già individuare una tendenza di 
fondo molto importante: la decisione di riservare ai lavoratori del cantiere le attività relative alla 
fabbricazione dello scafo e individuare dei soggetti esterni per tutte le altre attività43.
Nel documento Organizzazione del lavoro e formazione della professionalità44, la Fiom di-
scusse il progetto di intervento organizzativo-gestionale dell’azienda. Lo scritto mostra con chia-
rezza le difficoltà incontrate nel negoziare la nuova divisione del lavoro.
Abbiamo ottenuto, scrivono le organizzazioni sindacali, nei contratti e negli accordi integrativi, varie 
formulazioni che rispondono teoricamente all’obiettivo del controllo dei criteri di formazione della 
professionalità: l’allargamento delle mansioni, l’arricchi mento delle mansioni, la mobilità dei lavo-
43  Le citazioni sono tratte da ASCLGM, Faldone 22, 1985, pos. 8. Nuovo assetto organizzativo delle unità produttive, 
Fincantieri, novembre 1985.
44  ASCLGM, Faldone 22, 1985, pos.8.
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ratori, i corsi di formazione. Gran parte di que sti accordi, però, sono rimasti senza esiti soddisfacenti, 
non solo perché il padronato non ha voluto e saputo dar loro attuazione (il che era prevedibile), ma 
anche e innanzitutto perché noi non abbiamo saputo, e voluto, far seguire a tali accordi una puntuale 
ana lisi dell’organizzazione del lavoro a cui concretamente agganciare i principi e i metodi conquistati.
Il problema che non abbiamo risolto è quello di stabilire il livello di trattativa a cui vogliamo giungere: 
può esso arrivare fino a proporre nuove forme, anche a dimensione individuale, di lavoro concreto? Se 
si vuole gestire dinamicamente la professionalità, ciò va fatto correndo anche i rischi che tale scelta 
comporta: errori di valutazione, resistenze dei lavoratori che (spesso giustificati) temono il cambia-
mento, coinvolgimento eccessivo del sindacato e, infine, quando l’azione è coronata da successo, 
persino il rischio di vedere i lavoratori, coinvolti nella gestione aziendale, allontanarsi dal sindacato, 
con il pericolo sempre presente che la conquista di oggi venga progressivamente svuotata dall’azienda 
(che pure detiene il potere) attraverso nuove forme di organizzazione, nuovi meccanismi di circola-
zione delle informazioni.
Il non aver compiuto questa scelta ha perciò svuotato il potenziale innovativo di contratti e accordi. 
Ecco perché rivendicare oggi nuove ipotesi organizzative, quale il lavoro per gruppi interdisciplinari, 
rivendicare cioè nuovi principi e nuovi metodi, se non si scioglie il nodo preliminare, rischia di essere 
ancora una volta inutile.45
Come si è detto, fu la costruzione della Micoperi che avviò il nuovo modo di produrre, modo che 
il Consiglio di fabbrica del cantiere di Monfalcone discusse nella II conferenza di produzione 
del I dicembre 1986. I ritardi accumulati nell’arrivo dei materiali, le continue modifiche nella 
progettazione e le difficoltà nel coordinamento degli appalti avevano fatto saltare la pianifica-
zione dei tempi di lavoro: premontaggio e allestimento erano stati eseguiti contemporaneamente, 
con rilevanti aumenti dei costi e riduzione della sicurezza. La produzione snella, fondata sulla 
fabbrica integrata e sulla qualità totale, caratterizzata dalla ricerca continua di condizioni tecnico-
organizzative capaci di garantire il coordinamento nelle operazioni di lavoro e ridurre al minimo 
sprechi e tempi morti non aveva funzionato. Essa, infatti, secondo le organizzazioni sindacali, do-
veva contenere anche un forte accento sull’autonomia organizzativa dei singoli gruppi di lavoro, 
mentre la tendenza era quella di verticalizzare in modo sempre più marcato le decisioni in quanto 
la gerarchia manageriale era poco propensa a cedere parte della propria autonomia decisionale 
ai lavoratori. Ciò nonostante, l’accorpamento, realizzato attraverso la fusione di vecchi mestieri 
valutati similari, proseguì e, allo stesso tempo, furono cancellate altre competenze che riguarda-
vano, ormai, i settori di produzione completamente esternalizzati46. Il sindacato, pressato dalla 
necessità di salvaguardare la struttura produttiva e l’occupazione, non riuscì, almeno in questa 
fase, a riallineare i propri obiettivi e il proprio ruolo al nuovo sistema di pratiche, di comporta-
menti e di competenze. Lo scrisse a chiare lettere Riccardo Devescovi, al tempo segretario della 
Fiom provinciale di Trieste:
Per dirla in soldoni abbiamo fatto una trattativa molto impegnativa su questioni di rilevante interesse 
per i lavoratori e le loro condizioni senza renderci conto del distacco esistente tra la trattativa e quanto 
45  ASCLGM, Faldone 22, 1985, pos.8, Progetto di intervento organizzativo-gestionale finalizzato al recupero di effi-
cienza della struttura produttiva.
46  ASCLGM, Faldone 22, 1986, pos. 12, Problemi dei servizi generali, regolamentazione appalti.
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succedeva nei luoghi di lavoro e che, nel frattempo, la Fincantieri andava avanti nella sua ristruttu-
razione e le modifiche nell’organizzazione del lavoro peggioravano e appesantivano rapidamente le 
condizioni dei lavoratori. 
Devescovi proseguiva indicando nell’aumento della produttività e degli appalti la scelta strategica 
prioritaria dell’azienda:
A mio giudizio sono venuti al pettine nodi e contraddizioni importanti, del rapporto esistente tra con-
trattazione e ristrutturazione, sia per quanto attiene al metodo che per il merito. Ha pesato senz’altro 
la novità dell’assetto industriale che la Fincantieri ha deciso di darsi con la ristrutturazione e il tipo 
di relazioni sindacali conseguenti, ma anche un ritardo politico-culturale, quindi anche strategico, del 
coordinamento sindacale che non ha saputo proporre una linea critica forte alle scelte di Fincantieri.47
Nella seconda metà degli anni Ottanta la fase politica generale, contraddistinta da un pesante 
riflusso sindacale e dal tentativo di porre ai margini il PCI e, nel caso concreto di Monfalcone, le 
trasformazioni indotte dalle nuove tecnologie di processo e di prodotto segnarono la conclusione 
di un ciclo. 
Il nucleo dell’accordo aziendale del 14 ottobre 1986 stabiliva «il recupero dell’effi cacia delle 
prestazioni attraverso l’ottimizzazione dell’utilizzo della forza lavoro; la mas sima mobilità possi-
bile all’interno delle aree produttive e fra aree produttive diverse; l’integrazione ove necessario e 
possibile delle attività di scafo e allestimento; l’ese cu zione [da parte] degli operai diretti di talune 
attività indirette e/o di assistenza»48. Il ruolo, per gli operai del cantiere, di controllori non solo 
del proprio lavoro ma anche di quello dato in appalto, che implicitamente traspare dalle parole 
dell’accordo, avrebbe dovuto permettere il superamento di strozzature e difficoltà che ormai tutti 
riconoscevano; non si trattava, però, soltanto di mancanza di professionalità da parte delle ditte 
appaltatrici, la differenza stava anche nelle condizioni di precarietà dei lavoratori e nelle differen-
ze di trattamento salariale. 
Elemento centrale del cambiamento, come aveva già riconosciuto Devescovi, era un’orga-
nizzazione per aree con l’adeguamento delle professionalità alla nuova struttura produttiva, ade-
guamento che superava la rigida demarcazione tra mestieri per giungere a una nuova figura poli-
valente. Si trattava, del resto, di formalizzare variazioni che, almeno in parte, erano già avvenute 
in seguito alle trasformazioni tecnologiche degli anni Settanta e Ottanta.
Dalle mansioni polivalenti che, riducendo i tempi morti, aumentavano l’intensità della pre-
stazione lavorativa, mosse la vertenza sindacale che interessò lo stabilimento di Monfalcone e, 
più in generale, il comparto italiano della navalmeccanica nel biennio 1986-88. In seguito ai 
cambiamenti organizzativi effettuati, il sindacato rivendicava un nuovo sistema di rilevazione e 
retribuzione della produttività al quale agganciare una quota del salario. Il contrasto portò, nel 
marzo del 1987, al blocco del mansionario: ven nero sospese sia l’integrazione delle attività di 
scafo con l’allestimento, sia le attività indirette e di assistenza assorbite dai centri produttivi e si 
47  ASCLGM, Faldone 23, 1986, pos. 2, Introduzione di Riccardo Devescovi, bozza non corretta.
48  ASCLGM, Faldone 23, pos. 1, 1986, Verbale di accordo.
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eseguirono esclusivamente le mansioni tradizionali. La vertenza proseguì per tutto il 1987 e parte 
dell’anno successivo, finché, dopo 24 mesi di discussione, nel settembre 1988 si firmò l’accor-
do integrativo: su 150.000 lire medie mensili, richieste dalla piattaforma rivendicativa sindacale, 
si ottennero 124.000 lire di aumento, di cui 64.000 legate all’incremento produttivo, misurato 
nell’arco di 18 mesi. L’importo era suddiviso sulla base di sei obiettivi trimestrali concordati a 
livello di stabilimento. L’accordo, dopo la sottoscrizione, fu sottoposto a referendum e approva-
to, ma si trattò di un sì senza entusiasmo perché gli operai temevano un cottimo collettivo e la 
perdita di potere contrattuale49. Al referendum, promosso dalla Fiom-Cgil in aperta rottura con 
Fim e Cisl che lo consideravano una strumentalizzazione politica per evidenziare l’egemonia 
della Cgil, partecipò circa l’85% dei lavoratori e il sì vinse in modo plebiscitario (96%)50.
È evidente come, con l’accordo, l’idea di ristrutturazione, riorganizzazione e specia lizzazione 
produttiva dell’intero comparto fosse stata definitivamente accettata dai sindacati che, proprio in 
questa prospettiva, indirizzarono critiche molto dure alla gestio ne dello stabilimento. La disfun-
zione organizzativa causata da disegni poco dettagliati, i ritardi nell’arrivo dei materiali, il man-
cato coordinamento del magazzino, i lavori appaltati che richiedevano successivi interventi delle 
maestranze, le condizioni precarie di lavoro e di sicurezza erano considerati fortemente penaliz-
zanti in un momento in cui «gli impegni del nostro cantiere con le navi passeggeri richiederanno 
uno sforzo non comune ed una partecipazione attiva a tutti i livelli»51.
La quota di aumento salariale legata alla produttività diventò uno dei cardini della discussio-
ne nelle vertenze successive. A giudizio del sindacato l’azienda teneva conto esclusivamente della 
forza lavoro, trascurando tutti gli altri fattori che pur concorrevano al raggiungimento dell’obiet-
tivo complessivo.
Negli anni successivi il calcolo della produttività e le verifiche trimestrali dei gradini previsti 
furono oggetto di aspra trattativa e fu proposto un nuovo criterio di calcolo basato non sulla media 
dello stabilimento, ma su ogni singolo ufficio (o microarea). A ogni area, per il lavoro da eseguire, 
era fornita la descrizione con le ore assegnate e, a lavoro ultimato, trimestralmente, una speciale 
commissione verificava gli incrementi di produttività. Il controllo dei costi interni avrebbe dovuto 
mettere in moto un recupero di produttività e assicurare competitività ed efficienza alla struttura, 
mentre il controllo dei costi esterni era affrontato impostando la gestione sul decentramento della 
produzione con la formula “chiavi in mano”, cioè con il riconoscimento dell’autonomia e, nello 
stesso tempo, della responsabilità totale dei fornitori. Essi erano, quindi, coinvolti direttamente 
nella produzione e partecipavano al rischio d’impresa52.
Sul fronte interno la mobilità interna del personale, la valorizzazione delle professio nalità 
e le multimansioni, ai quali agganciare il riconoscimento salariale dell’au men to di produttività, 
 
49  ASCGLM, Faldone 24, 1987, pos.1, La democrazia non è mai troppa: Referendum consultivo fra tutti i lavoratori 
della Fincantieri 16.11.1987.
50  ASCGLM, Faldone 24, 1987, pos.16, Verbale su “Referendum” FIOM CGIL, 17.11.1987.
51  ASCGLM, Faldone 25, 1988, pos. 1, Democrazia economica. Come far partecipare i lavoratori sul tema della 
produttività, 12.9.1988.
52  concion, Tecnologie, innovazione cit., p.95.
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furono i temi del confronto degli anni successivi53. Tuttavia, anco ra nel 1992, un comunicato 
sindacale che ricostruiva minuziosamente l’accorpamento dei “me stieri” concordato nel 1986, 
denunciava anche il tentativo aziendale di superarlo senza contropartita54.
Tra la fine degli anni Ottanta e i primi anni Novanta, come si è detto, lo stabilimento di 
Monfalcone visse una fase di grandi cambiamenti con il passaggio alla produzione esclusiva di 
navi da crociera. Agli inizi del 1989 il comitato di presidenza dell’IRI, guidato da Romano Prodi, 
approvò e aggiornò il nuovo piano quadriennale di Fincantieri. La società non navigava in acque 
tranquille: difficoltà economiche e di bilancio, la necessità di ridurre gli occupati e di vedere final-
mente risolta la questione delle navi ordinate dal governo iracheno erano i problemi da affrontare. 
Il nuovo piano era composto da quattro punti: la progressiva internazionalizzazione dell‘azienda 
per garantire una migliore presenza sul mercato oltre i confini nazionali ed europei, l’intensifi-
cazione dell’attività di ricerca e di sviluppo dei prodotti, il completamento del piano di ristrut-
turazione impiantistica dei cantieri con investimenti per circa 400 miliardi di lire e la riduzione 
della struttura aziendale attraverso una contrazione degli organici di circa quattromila addetti 
rispetto ai ventunomila di fine 1988. Per ottenere questo risultato si intendeva ricorrere anche al 
prepensionamento dei lavoratori a cinquant’anni. Secondo il piano, la società doveva raggiungere 
l’equilibrio economico in quattro anni e aumentare in maniera consistente la produttività55.
La ricerca di nuovi livelli di competitività sarebbe dovuta passare attraverso un rafforzamen-
to dell’assetto produttivo e un contenimento dei costi. Ancora una volta i punti centrali erano l’or-
ganizzazione e il riadeguamento delle plurimansioni in un “mix professionale” capace di favorire 
anche un modello di rapporti sindacali maggiormente partecipativo. Le linee del nuovo modello 
produttivo, siglato nell’accordo sottoscritto il 4 aprile 1996, oltre a richiamare i temi della lean 
organization, ponevano l’accento sui processi primari dell’azienda, cioè sulla progettazione ese-
cutiva e sulla gestione di forniture e appalti. La frammentazione della struttura organizzativa e i 
diversi livelli gerarchici andavano superati per raggiungere un’organizzazione “più corta”, “più 
leggera” e “più trasversale”. Responsabilità, efficienza e flessibilità erano i concetti chiave, ai 
quali far corrispondere un programma di formazione e informazione mirato alla riqualificazione 
della forza lavoro. La struttura funzionale, così come era stata precedentemente definita, veniva 
ora rimodellata sui processi con lo scopo di accelerare e favorire un recupero di nuovi livelli 
di produttività. Il riempimento di spazi vuoti che l’organiz zazio ne gerarchico-funzionale aveva, 
evidentemente, ancora lasciato in vita nono stante i ripetuti tentativi di eliminazione aziendali e 
l’interiorizzazione del “sorvegliante” da parte del lavoratore, grazie alle strategie di responsabi-
lizzazione, avrebbero dovuto attivare un processo di miglioramento continuo, il quale, almeno te-
oricamente, avrebbe perfezionato le relazioni sindacali56. L’accordo individuava nel sistema com-
petitivo il principio ordinatore della produzione snella o lean organization. Le linee generali dello 
53  ASCGLM, Faldone 26, 1989, pos. 3, Produttività.
54  ASCGLM, Faldone 26, 1992, pos.5, Comunicato sindacale plurimansioni Fincantieri.
55  Telefoni Iri, rush finale maxi-vertice in vista, in “La Repubblica”, 24.2.1989.
56  Verbale di Accordo e allegati, 4.4.1996, Responsabilità e flessibilità sono i presupposti organizzativi. Il nuovo 
modello organizzativo, Monfalcone 28 novembre 1996. (Ringrazio Massimo Masat per avermi fornito le fotocopie dei 
materiali relativi all’accordo del 1996 e a quello del 2000). 
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schema proposto facevano riferimento al cliente: i procedimenti lavorativi, infatti, erano imposti 
dalla dinamica degli ordini, da ciò che “il cliente apprezza ed è disposto a remunerare”57. Non si 
trattava quindi di imposizioni dall’alto, ma di una maturazione pretesa dal mercato che produceva 
come risultato un adeguamento dell’orga nizzazione. Le pagine del documento aziendale riferi-
te specificatamente a Monfalcone portavano, infatti, come intestazione la frase “Responsabilità 
e flessibilità sono i presupposti organizzativi”58. La responsabilità dei lavoratori negli obiettivi 
dell’impresa diveniva fattore strategico: in un periodo di crescita rallentata, l’obiettivo era assicu-
rare un risultato migliore “coinvolgendo e responsabilizzando il personale a tutti i livelli”. Nelle 
note successive il documento rimarcava come:
Qualità e risparmio dipendono dalla partecipazione attiva dei lavoratori in un mutuo sostegno tra 
lavoro e management che superi i vincoli imposti dalle gerarchie. Si tratta di ottenere una minore 
fram mentazione della struttura produttiva attraverso l’eliminazione dei processi di pura supervisione, 
indirizzo e controllo, attività che vengono integrate direttamente nel processo produttivo. La nuo va 
struttura organizzativa di stabilimento privilegia i rapporti orizzontali passando direttamente le conse-
gne ai centri di produzione con una riduzione della segmentazione dei processi e l’elimina zione delle 
sovrapposizioni.59
Difficile non riconoscere, leggendolo, riferimenti specifici al sistema di produzione Toyota, già 
mutuato dalla FIAT tra la fine degli anni Ottanta e gli inizi degli anni Novanta, sistema che sem-
brava la soluzione migliore per risolvere i problemi organizzativi del l’azienda. Tutti i titoli della 
presentazione generale riprendevano il modello giapponese: “Enfasi sui processi anziché sulle 
funzioni; presidio dei processi, snellezza/flessibilità della struttura; disponibilità diretta di tutte le 
risorse necessarie”.
La continua e reiterata tensione verso la produzione snella, che continuava da almeno dieci 
anni, è più comprensibile ripensando ai cambiamenti avvenuti nel mercato del lavoro italiano 
degli anni Novanta del secolo scorso. Anche in Italia, così come era già accaduto in Giappone, 
il mondo del lavoro salariato era stato interessato da un costante e crescente processo di sostitu-
zione del lavoro a tempo indeterminato con lavoro precario e ciò era considerato una garanzia 
di stabilità per la macchina produttiva60. La particolare e favorevole congiuntura che aveva vi-
sto l’affermazione di Fincantieri nel comparto delle navi da crociera era considerata come un 
trend fortunato, ma destinato a subire delle flessioni, e ciò portava di fatto a rinunciare a progetti 
strategici di lungo periodo. La competitività di costo, pur essendo affiancata dalla competitività 
di qualità, riduceva i margini d’incertezza dell’impresa ed era considerata necessaria in quanto 
manteneva invariati i prezzi (e i profitti) anche a fronte di un aumento del prezzo delle materie 




60  G. FoDella, Giappone e Italia, economie a confronto, Milano 1982. si veda anche K. Yamamura, La “performan-
ce” economica del Giappone, in V. caStronoVo (a c.di), Storia dell’economia mondiale, vol. V, La modernizzazione e 
i problemi del sottosviluppo, Roma-Bari 2001, pp. 339-356.
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la produttività e garantiva, con la possibilità di concentrare una grandissima quantità di lavoro in 
determinati momenti, una grande flessibilità. C’è da dire che l’outsourcing di parte consistente del 
lavoro riduceva anche i costi interni dell’azienda perché sottraeva dalla negoziazione sindacale 
diverse questioni. Pertanto, sui costi amministrativi interni non pesavano più i costi di transazione 
sindacale che, nel caso della cessione in appalto di alcune fasi della lavorazione, non erano, ovvia-
mente, contemplati. Tuttavia, mi pare che, in questo caso, l’obiettivo sembrava essere non tanto 
e non solo un costo “generale” del lavoro più basso, quanto quello di massimizzare la flessibilità 
della prestazione lavorativa. La lean production, infatti, poggia su due pilastri: il just in time, os-
sia l’eliminazione dei magazzini e l’utilizzazione dei materiali solo nelle quantità necessarie alla 
realizzazione dei prodotti, e l’autoattivazione dei dipendenti, il loro forte coinvolgimento nella 
produzione. A essi non veniva più chiesto soltanto di eseguire in modo ripetitivo un’unica opera-
zione, ma di fare il controllo di qualità e la manutenzione preventiva, di apprendere più mansioni 
attraverso un meccanismo di rotazione programmata e di contribuire alla crescita dell’azienda. 
C’era, però, una forte contraddizione tra queste esigenze aziendali, più volte sottolineate nella 
documentazione, e l’am pliar si degli appalti: trasferire l’esperienza e le competenze degli operai 
storici alla molti tudine di soggetti che lavorava in azienda rappresentava una scommessa difficile 
da vincere, perché presupponeva rapporti diversi con i fornitori e un nuovo modo di gestione della 
forza lavoro e delle relazioni industriali. 
L’impennata di lavoro del 1996 richiese la mobilitazione di tutte le risorse disponibili, men-
tre crebbe in maniera accelerata il ricorso alle centinaia di imprese – perlopiù di dimensioni 
medio piccole – fornitrici di beni e servizi. «L’evidenziarsi di inadeguatezze in talune funzioni di 
coordinamento e supervisione a fronte di un’insufficiente risposta, in termini di qualità e tempi 
di talune forniture dell’indotto […] ha comportato un aggravio dei costi di gestione» si legge in 
un documento aziendale61. In altre parole molte delle imprese inserite nel modello organizzativo 
e produttivo del cantiere di Monfalcone non erano riuscite a garantire la regolare esecuzione dei 
lavori loro affidati, dimostrando la difficile compatibilità delle pratiche spinte di terziarizzazione 
con il modello organizzativo basato dell’autoattivazione o responsabilità dei lavoratori62. 
A fronte dell’aumento della complessità della produzione, il mancato ricambio degli operai 
diretti e il ricorso sempre più spinto all’appalto si prospettavano come una scelta di breve respiro. 
Uno dei requisiti essenziali per il funzionamento di un’azienda è la sua integrazione sia verticale, 
sia orizzontale. Quando il flusso di informazioni si riduce, diminuisce il controllo sul processo 
produttivo e, per dirlo con le parole di Fincantieri, «quei traguardi di efficienza e produttività, 
scontati al momento dell’acquisizione degli ordinativi non sono raggiunti»63.
Seppure riferite più specificatamente alla produzione e circolazione di conoscenze nei siste-
mi informativi aziendali, le seguenti osservazioni paiono pertinenti anche al nostro caso di studio:
61  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario di esercizio, 31.12.1997, p.8.
62  Su questi temi si veda, L. Fiocco, L’effetto kanban nell’organizzazione del lavoro alla Fiat Melfi in “Chaos”, www.
arpnet.it/chaos/Fiocco.htm.
63 Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario di esercizio, 31.12.1997, p.7.
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[...] non basta liberarsi di sovrastrutture superflue per liberare un tesoro nascosto di creatività e di co-
operazione; linguaggi e reti comunicative sono concepibili solo come costruzioni artificiali e dunque 
richiedono un investimento costoso a tutti i soggetti che intendono inserirsi nel circuito cognitivo. In 
buona sostanza, dietro alla fragile immagine della flessibilità “informale”, sta un lavoro complesso 
di “formalizzazione” del sapere produttivo per renderlo utilizzabile nella rete, cioè trasferibile sia fra 
unità dell’organizzazione, sia fra le diverse organizzazioni [...].64
Il microcosmo di imprese inserito nel cantiere non sempre garantiva la regolare esecuzione del 
lavoro e il nodo della riorganizzazione degli appalti fu, negli anni successivi, centrale nelle rela-
zioni industriali dell’azienda.
5. Toyotismo e appalti
La ricerca di soluzioni tecnico-organizzative capaci di permettere la riduzione dei costi, l’abbas-
samento dei tempi e la simultaneità delle operazioni produttive se, da un lato, riporta immediata-
mente alle teorie di Taiichi Ohno e al modello Toyota, dall’altro mostra una sostanziale continuità 
con l’idea di “fabbrica sincronica” del modello fordista. Continuità riconosciuta, del resto, dallo 
stesso Ohno quando, in Lo spirito Toyota, sosteneva che se Ford fosse stato ancora in vita «avreb-
be inventato lui stesso quello che noi abbiamo messo a punto alla Toyota»65.
Un discorso analogo – osservava Marco Revelli nell’introduzione al libro di Ohno – può essere fatto 
per Taylor. Se il sogno di Ford era stato la fabbrica a flusso totale, quello di Taylor era stato la forza 
lavoro a produttività totale. Si può dire che l’intera sua ricerca fosse diretta a mettere a punto un siste-
ma analitico e organizzativo tale da ridurre drasticamente la forbice tra lavoro potenziale della ma no-
dopera e lavoro effettivo, eliminando sistematicamente ogni porosità della giornata lavorativa, ogni 
gesto inutile del lavoratore, ogni falso movimento e ogni rallentamento deliberato della sua attività 
lavorativa.66 
64  F. maraSchini, La teoria dell’organizzazione come teoria della conoscenza, Working Paper MOS.02-02, Università 
degli Studi di Udine, dipartimento di Scienze Economiche, p.27.
65  T. ohno, Lo spirito Toyota, Torino 1993, pp. Si veda anche M. E. L. GuiDi, Lavoro e relazioni industriali nella 
produzione snella. Considerazioni di uno storico del pensiero economico in margine a una ricerca empirica, Paper 
1996-Dipartimento di studo sociali- università di Brescia in P. BaSSo, Tempi moderni, orari antichi. Il tempo di lavoro 
a fine secolo, Milano 1998, pp. 72-
66  Ibid., pp. XXIII-XXIV. “[…] ridurre la parte di lavoro senza valore aggiunto nel lavoro totale. L’ideale è giungere 
allo 0%. Questa è la mia ossessione nel processo di elaborazione del sistema di produzione Toyota” Ohno, p. 67.
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Esula dagli obiettivi di questo lavoro seguire i termini del dibattito teorico su continuità e rotture 
tra il modello fordista-taylorista e quello toyota67, importa, invece, cercare di ricostruire, per quan-
to possibile, vista la ristrettezza della documentazione, il rapporto tra la “filosofia” organizzativa 
abbracciata dall’azienda, i cambiamenti tecnologici e l’organizzazione del lavoro. A Monfalcone 
i punti cruciali erano l’introduzione massiccia delle tecnologie dell’informazione e della comu-
nicazione (ICT) e la terziarizzazione, cioè la presenza di attività affidate e gestite da ditte esterne 
che, tuttavia, erano attive all’interno dell’azienda. La tecnologia basata sui computer non si limi-
tava a sostituire il braccio dell’uomo, ma si qualificava immediatamente come “organizzativa”, in 
quanto modificava non solo i contenuti del lavoro, ma anche le regole e l’interdipendenza delle 
diverse fasi della produzione. La forza organizzativa inglobata nelle nuove ICT diventerà poi 
ancora più evidente con il potenziamento delle macchine flessibili, dei sistemi di simulazione e, 
soprattutto, con l’interconnessione telematica di soggetti e sistemi.
Gli sviluppi nell’automazione e nel sistema gestionale, in una realtà così composita come un 
cantiere navale, che riunisce lavorazioni artigianali ad altre completamente meccanizzate, avreb-
be richiesto forme di mediazione che non potevano essere ottenute solo attraverso una riorganiz-
zazione funzionale. Coordinare e integrare lavoratori con orari, condizione e trattamenti salariali 
molto diversi si rivelerà un ostacolo difficilmente eludibile. La forza lavoro del cantiere era divisa 
tra lavoratori con un impiego a vita, con tutto quello che ciò comporta in termini di diritti e ga-
ranzie e la restante parte caratterizzata da un’elevata incertezza nelle aspettative di lavoro e co-
stretta, spesso, ad accettare condizioni durissime. Il contenimento all’interno dell’azienda di tutto 
il processo produttivo, sebbene attuato da attori diversi, avrebbe avuto bisogno di nuove forme 
di relazioni e di controllo. Dagli anni Ottanta i rapporti tra lavoratori diretti e indiretti e la gover-
nabilità della fabbrica furono, infatti, al centro dei conflitti e delle vertenze sia nello stabilimento 
di Monfalcone, sia nel gruppo Fincantieri. Nell’agosto del 1989, per esempio, Fincantieri negò 
l’accesso in azienda a una settantina di operai che lavoravano in subappalto agli impianti di con-
dizionamento d’aria della Crown Princess e ai quali da 18 mesi non erano stati versati i contributi 
previdenziali68. Ciò provocò una perdita di 4.000 ore del monte ore previsto, tuttavia, secondo le 
organizzazioni sindacali i ritardi erano, invece, dovuti al difficile coordinamento della miriade di 
lavoratori delle ditte esterne69. 
Anche la stampa, locale e nazionale, affrontò a più riprese il problema. L’inchiesta di Mi-
chele Smargiassi pubblicata su “La Repubblica” il I maggio 2003 descriveva la vita in cantiere:
Quanti sono? Come contare le formiche nel formicaio. Perfino Antonio Bartolini, architetto Fincantie-
ri, che nel ventre di questa nave ha ormai vissuto più che Giona nella balena, esita: «Milleseicento?». 
Del resto, è impossibile vederli tutti assieme. Li incroci a gruppetti di tre o quattro, nel labirinto di 
 
67 Si veda G. Bonazzi, Il tubo di cristallo, modello giapponese e fabbrica integrata alla Fiat Auto, Bologna 1993, pp. 
17-59.
68  ASCGL, Faldone 26, 1989, pos.16, Subappalti alla Fincantieri. Strumentalizzazioni sulla pelle dei lavoratori?, 
3.8.1989.
69  ASCGL, Faldone 25, 1998, pos. 3, Subappalti alla Fincantieri. Situazione critica; Faldone 26, 1989, doc.5, La 
UILM sull’organizzazione del lavoro.
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questo che fra due mesi appena sarà uno dei più lussuosi e imponenti transatlantici del mondo (110 
mila tonnellate: quasi tre volte il Titanic), ma che per ora somiglia appunto ad un pesce smisurato e 
mezzo sventrato, con frattaglie di fili che debordano e ossa d‘acciaio scarnificate. […] Sono i primi 
abitatori della nave del lusso che non è per loro; sono i costruttori di ozi che non godranno. […] 
Sono gli Invisibili, i senza nome di Monfalcone, tetto del Mediterraneo, città-cantiere, cantiere grande 
come una città. La nave, invece, un nome ce l‘ha già: Carnival Glory. Gloria dei futuri incassi della 
società armatrice, l‘americana Carnival, imperatrice dei Caraibi. Gloria e salvezza della Fincantieri, 
che con questa commessa da 500 milioni di euro, e con le sue sorelle (undici consegnate, altre due 
da finire per il 2006) ha scongiurato per molti anni lo spettro di Danzica, l‘incubo della decadenza: 
bilancio 2002 in attivo di 80 milioni, 44 per cento del mercato internazionale delle navi da crociera 
stabilmente in tasca. Scelta azzeccata, dieci anni fa, quella di abbandonare la costruzione delle navi 
da carico alle tigri coreane per concentrarsi sul segmento passeggeri extralusso, alta tecnologia e rifi-
niture da reggia orientale, offrendo oltretutto tempi di consegna inverosimili: 16 mesi dal progetto al 
varo per un mostro da 3780 passeggeri paganti e 1170 membri d‘equipaggio. […] Solo un operaio su 
tre, o quattro, nel cantiere-formicaio, è dipendente Fincantieri. Gli altri sono «trasfertisti», assunti da 
ditte in appalto. O in sub-appalto. O in sub-sub-appalto. Il sindacato è riuscito a scavare solo fino al 
quarto livello, ma forse si arriva a sei, sette. Fincantieri conosce al massimo i quattro consorzi tra le 
ditte principali, quel che c‘è sotto è un groviglio di centinaia di sigle che nascono e muoiono nel giro 
d’una stagione, terra incognita a tutti: sindacati, ispettorato del lavoro, guar dia di finanza. Per battere 
la Corea, evidentemente, bisogna essere un po’ Corea anche qui. Non timbrano il cartellino, i trasfer-
tisti. Lavorano come muli. Pagati spesso a «salario globale», forfait tutto incluso; per ferie, malattie 
eccetera t‘arrangi e taci.70 Quindici giorni fa un gruppo di bengalesi ha trovato il coraggio di bussare 
all‘ufficio legale Fiom: non erano stati pagati. Hanno vinto la causa, ma tre di loro poi hanno perso il 
lavoro. Eppure, senza di loro, niente miracolo. Sul ponte 17, quasi in cima al grattacielo galleggiante, 
un gruppo di operai del Suriname posa con mani di fata listoni di tek che costano ciascuno più del loro 
salario mensile. Le cucine capaci di sfamare quasi cinquemila crocieristi sono il regno dei siciliani, 
maghi dell’acciaio inox. I bengalesi, be’, specializzazione poca, ma sono gli unici che accettano di 
posare, anche a mani nude, le coibentazioni di lana di roccia, che non uccide come un tempo uccideva 
l‘amianto (500 morti sospette a Monfalcone) ma è tossica lo stesso. Quando i gruppi s‘incrociano, 
comunicano in un patois di inglese asiatico e dialetto meridionale. Non è certo la maledizione delle 
lingue a dividere le tribù della Nave di Babele. Un banale foglietto «su cui non siamo ancora riusciti 
a mettere le mani», se ne duole Massimo Masat della Cgil di Monfalcone, la cui esistenza però è più 
che certa: si chiama «liberatoria» ma in realtà è uno strumento di schiavitù, contemplato da nessuna 
legge tranne quella non scritta del subappalto: senza liberatoria, un operaio non può lasciare una ditta 
sfruttatrice per cercarne una migliore, perché per patto tacito nessuno lo assumerà. Così, senza concor-
renza, i salari possono restare bassi, e tanti saluti agli adoratori del libero mercato. […].71 
Il reportage, pur con i toni dell’articolo di giornale, individuava tutti i problemi con i quali la città 
di Monfalcone, i sindacati, i lavoratori e i vertici aziendali di Fincantieri si confrontavano e si 
scontravano. Secondo Bernardo Carratù, Direttore Generale Fincantieri-Cantieri Navali Italiani 
SpA, il fenomeno del trasfertismo era legato direttamente alla tipologia di prodotto realizzata dal 
gruppo.
70  Sulla “paga globale” si veda ASCGLM, Faldone 26, 1993, pos. 5, Comunicato sindacale – Ditte private: Appalti e 
subappalti, 3.12.1993. 
71  La nave delle Mille e una notte costruita dal popolo invisibile, in “La Repubblica”, 1.5.2003.
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La progettazione e quindi la realizzazione di una nave da crociera comporta – osservava Carratù - 
l’attuazione di un processo estremamente complesso ed articolato molto di più di quanto richiesto 
per differenti tipologie di naviglio (ad es. le navi da trasporto). Si va dalla realizzazione dello scafo 
che richiede soprattutto lavori di carpenteria metallica pesante e di tubisteria, all’allestimento della 
nave, consistente nella realizzazione dell’impiantistica riguardante: il condizionamento, la propulsio-
ne, il governo del natante, nonché delle cosiddette aree pubbliche (androni, corridoi, scale, locali di 
intrattenimento, ecc.), delle aree alberghiere (cabine, ristoranti), delle aree destinate allo svago quali 
teatri, casinò, fitness, shopping ecc. Per realizzare tutto ciò è richiesto un know how estremamente 
diversificato e, soprattutto, specializzato. Fincantieri non può possederlo tutto, anche perché, in caso 
contrario, non riuscirebbe a fare innovazione e stare al passo con la concorrenza come invece fa chi 
opera da specialista nel settore. Tutte le grandi aziende che si prefiggono di essere competitive sul 
mercato devono cercare di esternalizzare parti significative del proprio processo produttivo. È invece 
irrinunciabile il presidio ed il controllo di quest’ultimo in termini complessivi. Questo è l’aspetto da 
cui un’azienda di successo, con obiettivi di leadership sul mercato, non può assolutamente prescin-
dere. Chiarito tutto ciò, i trasfertisti non sono altro che il personale dipendente dalle aziende che col-
laborano, su commessa Fincantieri, alla costruzione e allestimento delle singole navi per gli impianti 
di propria competenza e per il tempo necessario alla realizzazione degli stessi. Avendo la necessità 
di scegliere fornitori leaders sul mercato di propria competenza tali aziende provengono dall’intero 
territorio nazionale e, sovente, anche dall’estero.72 
I trasfertisti – ribatteva Giuseppe Torraco, sindacalista della Fiom/Cgil – sono il frutto di un’ecces-
siva flessibilità del lavoro, lavoratori assunti per essere sfruttati. Infatti vince il subappalto l’azienda 
che assicura il lavoro a un prezzo molto basso e le aziende locali proprio per questo non riescono ad 
accedere al subappalto. Vincono dunque aziende esterne all’area di Monfalcone, che si avvalgono di 
lavoratori sottopagati del Sud Italia, dell’Est Europa e dell’Asia. Questi lavoratori non sono tutelati 
nei loro diritti, poiché percepiscono un salario molto basso ma anche perché non tutti sono a conoscen-
za dei loro diritti. In secondo luogo non sono tutelati dalla città. Non vi hanno ricevuto l’accoglienza 
che meritano, perché la città non è attrezzata ad accoglierli e quindi, da qualche anno a questa parte, 
a Monfalcone, ma anche a Ronchi e Staranzano, sta “scoppiando” la questione degli affitti. Più in ge-
nerale, questo tipo di lavoratori è il prodotto della politica della Fincantieri, che favorisce gli appalti, 
allo scopo di limitare il più possibile l’assunzione di dipendenti. 
Secondo Torraco, (l’intervista è del 2002), dei circa (più o meno) 5.000 impegnati nelle produ-
zioni Fincantieri di Monfalcone, 1.900 erano lavoratori direttamente assunti dal cantiere e 2.500-
3.300 erano, invece, quelli impiegati dalle ditte appaltatrici. Di questi il 20% era costituito da 
lavoratori locali e il restante 80% da residenti altrove. A sua volta, questo 80% si componeva di 
un 20% di extra-comunitari (soprattutto bengalesi, indiani, croati) e il restante 60% di italiani. In 
secondo luogo 1’80%, costituito dai lavoratori forestieri, per il 30%-40% viveva da solo, mentre 
il restante 40%-50% aveva portato con sé la propria famiglia.
Le conseguenze sul territorio del sistema produttivo adottato da Fincantieri sono state recen-
temente approfondite da Fabio Del Bello in un volume sul rapporto tra la fabbrica e il territorio. 
Monfalcone, 27 mila abitanti (ufficiali), – osserva l’autore – si trova alle prese con un’ondata migra-
toria al di fuori di ogni possibile programmazione […]. Gli affitti raddoppiano, mancano i parcheggi, 
72  L’intervista a Bernardo Carratù e quella a Giuseppe Torraco sono contenute in Trasferisti e immigrati a Monfalcone cit.
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aumenta la pressione sui servizi, specie Pronto soccorso ospedaliero e scuole che non erano preparati 
ad accogliere un numero così elevato di persone, e i disagi determinano atteggiamenti di diffidenza 
nei confronti dei nuovi arrivati. 73 
Rispetto al modello giapponese il ricorso ai fornitori di Fincantieri si presentava, quindi, in modo 
piuttosto diverso. Se in Giappone la partecipazione dei fornitori ha la sua manifestazione più evi-
dente nel fatto che i loro stabilimenti sono collocati il più possibile in prossimità dell’azienda madre 
e che essi non sono scelti in base ai costi delle singole commesse, quanto, piuttosto, valutando le 
capacità di collaborazione e progettazione dimostrate, seguendo, dunque, il criterio di massima af-
fidabilità, Fincantieri non sempre è riuscita a controllare i propri fornitori con pesanti conseguenze 
sul sistema produttivo74.
Negli stessi anni esplose anche, in tutta la sua tragicità, l’aumento di tumori legati all’esposi-
zione all’amianto. La provincia di Gorizia è l’area geografica con la più alta incidenza in Italia di 
casi di mesotelioma alla pleura, malattia terribile causata dall’ina lazione e/o ingestione di fibrille 
di amianto, amianto utilizzato per le sue proprietà isolanti e di fonoassorbenza in molte aziende, 
ma in quantità enormi ai cantieri di Monfalcone, quanto meno fino alla metà degli anni Ottanta75.
6. La “sfida per il successo”
Tra 1997 e 1998 l’incremento dell’attività di costruzione, specie nel settore delle navi da crociera, 
portò a un sovraccarico di lavoro. Nella fase finale della costruzione della Grand Princess erano 
emersi dei problemi tecnici e il viaggio inaugurale, con partenza il 14 giugno da Southampton per 
sfruttare il successo internazionale del film Titanic, fu cancellato76. I problemi si ripresentarono 
anche per la consegna della Carnival Triumph. Questi ritardi (in aggiunta a quelli ancor più con-
sistenti del cantiere di Marghera) gravarono pesantemente sui risultati dell’esercizio Fincantieri 
73  Del Bello, La città, il territorio, cit., p.
74  Bonazzi, Il tubo di cristallo, modello giapponese, cit., p.26.
75  A. morena, Polvere. Storia e conseguenze dell’uso dell’amianto ai Cantieri navali di Monfalcone, Udine 2000 ed 
E. Bullian, Il male che non scompare: storia e conseguenze dell’uso dell’amianto nell’Italia contemporanea, Trieste 
2008.
76  Così il quotidiano “la Repubblica” (14.5.1998) commentò la notizia: “La crociera inaugurale della “Grand Prin-
cess”, la più grande nave passeggeri del mondo, è stata cancellata a pochi giorni dalla partenza. La società armatrice 
“P&O” ha comunicato ai 2.600 viaggiatori che avrebbero dovuto imbarcarsi a Southampton che alcune rifiniture del 
transatlantico richiedono lavori di perfezionamento. Un portavoce della società ha spiegato che i lavori da completare 
sono di minima entità e si riferiscono agli arredamenti interni e non alle strutture della nave: qualche ritocco dovrà esse-
re apportato alla collocazione dei tappeti e delle maniglie, ma la cosiddetta “metropoli galleggiante” è pronta a solcare 
gli oceani. I biglietti sono stati rimborsati e a chi dovrà rinunciare al viaggio viene offerto uno sconto per il prossimo 
tour. Il nuovo viaggio inaugurale comincerà il 26 maggio”. 
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del 1999, a fronte di un bilancio che, anche nell’anno precedente, aveva registrato gravi perdite. 
Anzi, finiti i pagamenti annuali rateali da parte della marina militare italiana, partite straordinarie 
provenienti dalla vendita della flotta irachena che avevano negli anni precedenti consentito a Fin-
cantieri di esibire bilanci in un apparente sostanziale pareggio, le perdite risultano in tutta la loro 
gravità77. Le rappresentanze sindacali commentarono asserendo che i ritardi erano stati causati 
dagli appalti e che, per recuperare il ritardo sulla Grand Princess, gli operai erano stati costretti a 
turni massacranti con aumento degli infortuni78.
Si legge in un comunicato Fiom:
È auspicabile nell‘interesse della cantieristica italiana e dei lavoratori in essa impiegati che non vengano 
messi in atto tentativi di ingegneria organizzativa, che possono rappresentare alibi finalizzati a far so-
pravvivere ulteriormente l‘attuale management, di fatto responsabile della grave crisi aziendale.79
I cambiamenti nella produzione vissuti negli ultimi anni dallo stabilimento di Monfalcone e, 
più in generale, da molti dei cantieri della società, avevano cambiato il rapporto con le imprese 
subfornitrici. Infatti, se precedentemente il decentramento interessava un nucleo di imprese abba-
stanza stabili, dagli inizi degli anni Ottanta, l’uso sempre più frequente di questa modalità portò 
alla nascita di parecchie imprese, italiane e straniere, non sempre dotate delle necessarie compe-
tenze tecniche e organizzative. La scelta di esternalizzare una parte sempre più consistente del 
processo produttivo, a giudicare dai documenti aziendali, riguardava innanzi tutto l’utilizzo della 
forza lavoro, nel senso che l’obiettivo era, oltre che un più basso costo del lavoro, la massima 
flessibilità della prestazione. A ciò, mi pare di poter aggiungere, si collegano quegli aspetti più 
propriamente ideologici che hanno impregnato la cultura manageriale degli anni Novanta e cioè 
la convinzione che le aziende esterne fossero, per definizione, più affidabili delle risorse interne 
nella realizzazione di obiettivi di efficienza e di risparmio.
Fu a Pierfrancesco Guarguaglini, il manager proveniente da Alenia Difesa, che l’Iri affidò 
l’incarico di risanare i conti di Fincantieri. Guarguaglini mise a punto un programma battezzato 
“sfida per il successo” suddiviso in due parti: un crash program cioè una sorta di terapia d‘urto per 
rimettere in carreggiata i conti del gruppo e una seconda fase, di più largo respiro, per individuare 
le nuove regole gestionali. “Sfida per il successo” comprendeva la ricerca dei business più adatti 
e dei segmenti più redditizi spe cialmente nel settore cruise: eppure proprio da lì erano arrivati i 
guai economici recenti.
77  E Saddam copre le perdite, in “Espansione”, 30.11.1999.
78  “Grave incidente sul lavoro ad un operaio di una ditta degli appalti alla Fincantieri di Monfalcone. Lo rendono 
noto i sindacati dei metalmeccanici. Un lavoratore è rimasto schiacciato sotto una lamiera che gli e’ rovinata addosso 
ed ora è in ospedale in condizioni gravissime. Le Rsu e i Rappresentanti della Sicurezza hanno denunciato più volte le 
condizioni di pericolosità in cui si lavora in quell’officina. Ciò è testimoniato dai verbali delle riunioni e delle ripetute 
segnalazioni fatte alla Fincantieri e all’Usl da parte della Rsu e dei Rappresentanti dei Lavoratori per la Sicurezza. Se 
questa documentazione fosse stata presa in considerazione e la Fincantieri avesse costretto le ditte ad adeguarsi alle 
norme di sicurezza - concludono i sindacati - forse, questo incidente non sarebbe mai accaduto”, Comunicato AGI, 
15.2.2000.
79  Fincantieri-Fiom perdite di circa 30 milioni per addetto, Comunicato ANSA, 16.4.1999.
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È vero – sostenne Guarguaglini in un’intervista – le perdite sono soprattutto imputabili a penali de-
rivate da ritardi nelle consegne. Ma la nostra sfida punta proprio al rispetto dei tempi, con una nuova 
organizzazione. In passato, ad esempio, abbiamo visto come il cantiere finisse in alcune circostanze 
per essere scavalcato dall‘armatore che parlava direttamente con il suo fornitore. Questo non comple-
to controllo della situazione nel rapporto committente-subfornitore va superato. Per questo abbiamo 
creato nuove figure professionali che siano interfaccia fra questi due soggetti. 
Si trattava dei project manager che avevano il compito di seguire tutta la realizzazione della 
nave, dalla fase di progettazione alla consegna. Essi erano, perciò, responsabili del risultato finale 
della commessa e coordinavano i rapporti con i fornitori (era loro compito vigilare sulla corretta 
esecuzione degli appalti). 
Il sistema manageriale utilizzato da Guarguaglini è il cosiddetto life­cycle mana gement il cui 
obiettivo primario è la creazione dei livelli di qualità previsti rispettando i costi stimati e usando 
processi identificabili, misurabili e ripetibili. In pratica prima si dovevano ricalcolare i costi or-
ganizzandoli in sottosistemi (work breakdown structure), poi andava messo a punto un sistema di 
controllo e monitoraggio (in tempo reale) dello stato del rischio per ogni commessa80. 
Nella Relazione sulla gestione che apriva il bilancio ordinario d’esercizio del 2000 il proget-
to lanciato da Guarguaglini venne decritto come «[…] un nuovo modo di pensare e di agire che sta 
progressivamente coinvolgendo tutto il personale. Una nuova cultura di gestione dei programmi 
nei tempi, nei costi, nella qualità e in tutte le fasi del ciclo produttivo». Proprio per sostenere il 
progetto furono introdotti nuovi sistemi informatici destinati «a supportare il ciclo di vita delle 
commesse e dei processi gestionali, a sostenere lo sviluppo tecnico del prodotto e a gestire e con-
trollare l’infrastruttura di elaborazione e comunicazione, con elevati livelli prestazionali in rete»81.
L’emergenza dei processi comunicativi nell’organizzazione implicava, oltre che nuovi rap-
porti con i fornitori, una nuova logica di gestione della forza lavoro e delle relazioni industriali 
improntate sulla partecipazione alle finalità produttive dell’impresa, poste come obiettivo comune 
della direzione e dei lavoratori. I nuovi obiettivi richiedevano una revisione dei rapporti con le 
aziende appaltatrici: fino a quel momento, tuttavia, i costi esterni, comprese le disfunzioni, erano 
stati considerati inferiori ai costi interni, e questo è stato, probabilmente, uno dei motivi che hanno 
impedito di definire completamente le regole e i collegamenti organizzativi necessari al coordina-
mento di tutte le fasi del ciclo produttivo. 
Un altro problema da affrontare era quello del passaggio di tutto il patrimonio di conoscenze 
tecniche che gli operai “storici” del cantiere avevano accumulato nei confronti degli “altri”. In 
una produzione così complessa i primi avevano esperienza e competenze elevate: per lungo tem-
po in fabbrica si era mantenuto il tradizionale meccanismo di riproduzione del mestiere operaio 
fondato sul passaggio delle abilità attraverso il lavoro. I processi di esternalizzazione e il turn over 
avevano inceppato il meccanismo e di questo era consapevole anche l’azienda.
Il modello organizzativo proposto tra il 1999 e il 2000 affrontava proprio questi problemi. 
80  La nuova riscossa con le navi da crociera in “La Repubblica”, 10.7.2000.
81  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario di esercizio, 31.12.2000.
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In Fincantieri parlare di creazione di valore – spiegava Guarguaglini in un’intervista del novembre ’99 
– è stata, finora un’eresia. Il gruppo ha raggiunto l’obiettivo di realizzare progetti importanti come sono 
le grandi navi da crociera ma, tuttavia, è mancato l’adeguamento degli strumenti di controllo di gestione 
che sono rimasti inadeguati alla complessità del prodotto. [...] Ogni prodotto complesso – continuava 
Guarguaglini – è formato da una piattaforma, dagli impianti e da quello che io chiamo il carico pagante. 
Nel caso delle navi passeggeri si tratta della parte alberghiera. Finora in Fincantieri la stragrande maggio-
ranza delle professionalità presenti è specializzata nella piattaforma scafo, mentre quello che qualifica il 
prodotto è il carico pagante la cui gestione è stata lasciata in mano ai fornitori. Se si aggiunge la scarsa 
capacità dell’azienda nel gestirli in modo adeguato, ecco la ragione dei problemi. Io credo che il fornitore 
debba diventare un partner. E per riuscirci è necessario uno sforzo da entrambe le parti. Un concetto che 
dovrebbero capire anche i nostri clienti armatori.82 
La posizione di Guarguaglini nel gestire le trattative per il nuovo contratto soddisfecero i sinda-
cati. «Le segreterie nazionali e territoriali Fim-Fiom-Uilm e il coordinamento nazionale delle Rsu 
dei cantieri navali del gruppo – si legge in una nota – esprimono un giudizio positivo e soddisfa-
zione per la conclusione del confronto. Quello stipulato oggi è un accordo che, tra i primi in Italia, 
affronta temi – come il modello produttivo-or ga nizzativo aziendale e i processi di esternalizzazio-
ne – che normalmente le imprese considerano di loro esclusiva competenza». 
Il contratto e l’accordo a margine individuavano nella corretta gestione del decentramento 
e degli appalti uno degli elementi essenziali della nuova organizzazione. I costi esterni doveva-
no diventare – a giudizio delle associazioni sindacali – uno dei settori d’intervento primario per 
ridurre il prezzo del prodotto e per il recupero di competitività perché, paradossalmente la scelta 
dell’outsourcing, considerata prima vincente, era stata la maggiore responsabile dei guai finan-
ziari del gruppo.
Alcuni di questi temi furono ripresi nell’accordo del luglio 1999 che affrontava la questione 
del sistema produttivo aziendale inteso come sistema integrato di risorse interne, di appalti e di 
forniture. Da parte sindacale l’obiettivo era la definizione di uno spazio partecipativo condiviso 
e la spinta era caratterizzata dalla cooperazione con quei lavoratori di “lungo corso” che, con la 
cultura del “lavoro ben fatto”, esprimevano un atteggiamento cooperativo. I rallentamenti e gli in-
toppi nella gestione degli appalti avevano causato accavallamenti di fasi produttive e problemi di 
controllo, senza contare le ripercussioni sul tessuto sociale di Monfalcone causate dalla presenza 
di un numero molto alto di cosiddetti “trasfertisti”, denominazione che, come si è visto, racchiude 
in sé un universo di lavoratori, spesso molto diversi tra di loro per professionalità e provenienza, 
reclutati dalle imprese dell’indotto. 
Secondo i vertici aziendali i contratti con gli armatori che richiedevano tempi di consegna 
sempre più stretti e la concorrenza che cominciava a farsi sentire anche nel settore delle navi da 
crociera rendevano strutturale il ricorso agli appalti. Era necessario però, come riconosceva l’ac-
cordo generale del 1999, razionalizzare e qualificare il sistema degli appalti e delle forniture per 
garantire l’utilizzo di imprese con capacità professionali e organizzative adeguate e ridurre al mi-
nimo il ricorso al subappalto. Tuttavia, l’alleggerimento dei livelli gerarchici e la valorizzazione 
degli operai diretti erano frenati anche da limiti oggettivi quali il prepensionamento di numerosi 
82  Uomini e imprese in “Espansione”, 30.11.1999.
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lavoratori storici ai quali erano stati riconosciuti i benefici, ai fini pensionistici, dell’esposizione 
all’amian to che avevano subito durante gli anni di lavoro.
Tra i vari aspetti dell’accordo, tre erano particolarmente significativi:
1.  1.330 nuove assunzioni che invertivano la tendenza alla riduzione degli organici e alla perdi-
ta di professionalità, considerate la cause principali del ricorso sempre più frenetico e caotico 
agli appalti; 
2. Un nuovo modello organizzativo basato su un riequilibrio tra le attività svolte dai dipendenti 
Fincantieri e quelle appaltate fino a giungere all’eliminazione totale dell’appalto dalle attività 
di scafo e alla sua riduzione nelle attività di allestimento. L’impegno dell’azienda era, quindi, 
diminuire il ricorso agli appalti e favorire la qualificazione industriale delle aziende terze. 
3.  L’estensione dei diritti sindacali anche ai lavoratori delle ditte esterne. 
L’anno successivo (28 ottobre 2000) fu siglato il primo accordo integrativo che usciva dai con-
tratti Intersind e applicava strumenti e istituti degli accordi del settore privato dei metalmeccanici, 
tenendo conto di problemi ed esigenze essenziali del settore cantieristico. Secondo il Direttore del 
personale Fincantieri, Renzo Meschini, l’accordo serviva alla “costruzione di un sistema di rela-
zioni industriali proiettato e pronto per un’azienda privata” quale era destinata a diventare Fincan-
tieri. In questo contesto il sindacato diventò partecipe dello sforzo del gruppo di dare continuità 
alla cantieristica italiana ed europea, pur in presenza di uno scenario internazionale preoccupante. 
Oltre agli aumenti – premio di risultato, premio di produttività, premio di programma e premio di 
redditività – rientranti tutti nella parte variabile del salario, altre novità riguardarono il riconosci-
mento di una serie di diritti ai neoassunti, la garanzia di maggiori informazioni alle organizzazioni 
sindacali e l’attivazione di diverse commissioni a livello di stabilimento. «L’accordo – commentò 
Guarguaglini – si inserisce in maniera tempestiva nello sforzo che Fincantieri sta facendo, attra-
verso il proprio progetto “sfida per il successo”, per assicurare sempre maggiore competitività e 
futuro all’azienda e che – concludeva – comincia a dare i primi risultati, ma che necessita di un 
impegno sempre maggiore»83.
Se l’accordo del 1996 poneva l’accento su responsabilità e flessibilità, con un forte impulso sui 
processi e sulla programmazione, quello del 2000 era orientato alla creazione di valore e al coinvolgi-
mento dei vertici aziendali dei lavoratori interni e delle ditte di fornitura.
Anche il linguaggio, rispetto ai documenti precedenti, era cambiato. Informazione, coinvol-
gimento e condivisione erano i concetti chiave essenziali per motivare i lavoratori e renderli par-
tecipi dei risultati dell’azienda. Il testo conteneva “in un ottica di rafforzamento del sistema parte-
cipativo” una definizione precisa dei rapporti tra le parti. Erano previsti un “osservatorio paritetico 
di azienda sui sistemi industriali del comparto navalmeccanico internazionale”, costituito da sei 
rappresentanti dell’azienda e sei delle organizzazioni sindacali, e un “comitato consultivo d’azien-
da” (9 rappresentanti aziendali e 9 sindacali) e furono fissate le regole per la circolazione delle 
83  Lavoro-Fincantieri-siglato primo integrativo “privato”. Comunicato Ansa, 30.10.2000.
Loredana Panariti 250
informazioni. Le Rsu, una volta acquisita dall’azienda una nuova commessa, avrebbero ricevuto 
la descrizione tecnica produttiva generale, il master phasing plan, la phase review e l’elenco delle 
attività di commessa. Ciò stava a significare che tutte le informazioni relative al prodotto nave 
sarebbero state disponibili: dalla data dell’inizio dei lavori alla consegna, ogni passaggio (ore, for-
niture, dettagli tecnici ecc.) doveva essere condiviso84. Anche gli aspetti produttivi e la produttività 
sarebbero stati verificati trimestralmente da apposita commissione paritetica.
La Relazione sulla gestione presentata nel bilancio 2001, descriveva agli azionisti una situa-
zione positiva:
Nel settore delle navi da crociera – si sosteneva – prosegue il continuo miglioramento del sistema pro-
duttivo [...]. i significativi traguardi tecnologici, unitamente agli sforzi indirizzati al consolidamento 
di una politica di partnership nei confronti dei fornitori più qualificati attraverso lo stimolo all’aggre-
gazione in consorzi, l’ottimizzazione del bilanciamento dei volumi di produzione fra risorse interne 
ed appalti in presenza di un carico di lavoro che assicura la saturazione dei tre centri cruise85 fino al 
2004-2005 consentono di prevedere un ulteriore miglioramento dei risultati gestionali in un comparto 
di prestigio, nel quale Fincantieri ha confermato la propria leadership mondiale. In quest’ambito – 
continua la relazione – stanno fortunatamente dissipandosi i timori che i tragici fatti dell’11 settembre 
avevano introdotto nello scenario: il quadro di riferimento, per quanto non ancora del tutto stabiliz-
zato, sta infatti registrando un netto miglioramento, come testimoniato dalla marcata ripresa delle 
prenotazioni, in atto già a partire dallo scorso mese di dicembre.86
Nella relazione si riferiva anche della battaglia per conquistare la supremazia mondiale in atto tra 
Carnival e P&O87, ma si restava convinti che l’interlocutore privilegiato sarebbe rimasto comun-
que Fincantieri in quanto aveva contribuito in maniera determinante al loro successo. Insieme 
alle parole flessibilità e integrazione produttiva, compariva nella relazione un vocabolo nuovo 
– governance – a mettere in risalto come il pieno coinvolgimento delle risorse umane impegnate 
ai vari livelli di responsabilità, delle parti sociali e del sistema dei fornitori fosse considerato cru-
ciale nel futuro dell’azienda.
84  Più precisamente nella Descrizione tecnica generale sono fornite le informazioni principali sulla nave in termini 
di caratterizzazione del prodotto, dimensioni, pesi, velocità, registro di classifica ed elementi funzionali. Inoltre, viene 
precisata la collocazione temporale della commessa all’interno del ciclo produttivo e vengono indicate, dove possibile, 
le date di inizio lavori, impostazione, varo e consegna. Il master phasing plan è il documento che suddivide la com-
messa in diverse fasi con l’indicazione temporale degli appuntamenti (milestones) principali. La verifica formale sul 
rispetto dei programmi che, di conseguenza consente di rilevare le condizioni nelle quali si realizza il passaggio da una 
fase all’altra, è denominate “Phase Review”. 
85  Monfalcone, Sestri e Marghera.
86  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario d’esercizio 2001, p.8.
87  La Carnival Cruise Corporation, al momento il numero uno tra i gruppi crocieristici mondiali, stava cercando di 
acquisire P&O Princess Cruise, oppure di impedirne l’annunciata fusione con Royal Caribbean Cruise Line. Come è 
noto la vicenda si è conclusa con la fusione tra Carnival e P&O e ciò ha permesso di creare una distanza incolmabile 
con il terzo maggior gruppo mondiale Royal Carribean.
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7. Prove di privatizzazione
Le significative aperture del 2001, pur con un utile realizzato di 76,9 milioni di euro (80,2 a livello di 
gruppo), sembrano ridursi nella Relazione sulla gestione dell’anno suc cessivo. Si trattava del miglior 
risultato economico finora conseguito dalla società, tuttavia, come si argomentava:
Da tempo la spregiudicata aggressività dei principali concorrenti asiatici ha indotto la cantieristica 
europea ad operare in nicchie di mercato, enfatizzando la ricerca di elementi che hanno caratterizzato 
il mercato nell’ultimo anno esasperando la competizione, impone che la qualità del prodotto debba 
irrinunciabilmente coniugarsi con un efficace controllo dei costi ed una sempre più spinta efficienza 
realizzativa.88
La scomparsa del vantaggio commerciale rappresentato dalla lira prima, e dell’euro poi, nei con-
fronti del dollaro e così pure i contributi alle navi acquisite successivamente al 31 dicembre 2000 
e, sebbene ciò riguardasse in maniera meno marcata il comparto cruise, il costo del lavoro – a 
fronte anche di un aumento del prezzo delle materie prime – ridiventava il tema centrale delle 
relazioni industriali. Ripresero anche vigore i progetti di privatizzazione. Nel 2002 ci fu un pas-
saggio di consegne ai vertici dell’azienda: al posto di Guarguaglini passato a dirigere Finmecca-
nica fu nominato Giuseppe Bono. Il piano strategico di Bono prevedeva la creazione di un nuovo 
soggetto – Finmeccanica 2, o Fincivile – con Fincantieri e le aziende civili di Finmeccanica. 
Finmeccanica 2 avrebbe integrato produzioni diverse: materiale rotabile ferroviario (Ansaldo 
Breda), centrali elettriche (Ansaldo energia), sistemi di automazione (Elsag) e costruzioni navali 
(Fincantieri), mentre a Finmeccanica sarebbero rimaste la difesa e l’aerospazio, cioè i settori con 
le marginalità più interessanti. Ampio il ventaglio di opzioni ipotizzabili – fusione, conferimento 
o scissione societaria – e forti anche le resistenze dei sindacati89.
Fincantieri prevedeva di chiudere il 2003 con i risultati in ulteriore miglioramento rispetto 
al 2002 e il fatto che il portafoglio ordini fosse tale da coprire completamente la produzione nei 
due anni successivi facilitava la strada del processo di privatizzazione. Un gruppo di lavoro, com-
posto da tecnici di Fincantieri, Finmeccanica e Fintecna stava lavorando per mettere a punto una 
soluzione tecnica che permettesse di scorporare da Finmeccanica i business “civili” e conferirli 
a Fincantieri90.
Durante tutto il 2003 le notizie sul possibile accorpamento tornarono a più riprese sulle 
pagine dei giornali e, se da un lato il futuro della cantieristica europea sembrava ormai segna-
to, Fincantieri, specie il settore cruise, ne rappresentava “l’anomalia positiva”91. Il “Wall Street 
Journal” aveva incluso l’azienda fra i dieci casi al mondo di società solide e di successo che ave-
88  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario d’esercizio 2002, p.7.
89  Fincantieri – Fiom, difendere unità e integrità del gruppo, documento AGI, 18.4.2003.
90  Finmeccanica si fa in due, verso il riassetto con Fincantieri, in “Il Corriere della Sera, 3.7.2003.
91  Cantieristica, lotta contro il declino, in “Il Sole 24 Ore”, 28.8.2003.
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vano resistito alla recessione globale92 e la piccola impresa del settore cantieristico denunciava 
un‘emorragia di personale qualificato verso Fincantieri93.
Quasi tutte le banche azioniste, che controllavano il 17% di Fincantieri, avevano deciso di 
pazientare fino alla fine del 2003 per veder salpare la procedura di privatizzazione con la quale 
puntavano a realizzare una plusavalenza sull’investimento del 2000. In origine i patti parasociali 
prevedevano che le nove banche avrebbero potuto rivendere le quote all’IRI se la privatizzazione 
non fosse stata completata entro settembre 2002; superata la scadenza, gli istituti avevano concor-
dato di differire al 31 dicembre 2003 l’opzione di vendita al socio pubblico, qualora nel frattempo 
non fosse avvenuta la privatizzazione94. Tuttavia, ancora a fine 2003, Guarguaglini da Finmecca-
nica si dimostrava cauto e invitava a partire da un piano industriale dettagliato:
La prima cosa è avere un piano industriale che evidenzi le necessità finanziarie per dare corso agli in-
vestimenti, se uno pensa di sviluppare certi business e sinergie […]. Noi siamo una società industriale 
e, se non approfondiamo questo aspetto, non possiamo chiedere i finanziamenti perché è il piano che 
decide.95
Nel dicembre del 2003 il processo sembrò, ancora una volta, arenarsi quando, dal comitato priva-
tizzazioni del Ministero dell’Economia, giunse la notizia che la fusione tra Fincantieri e le attività 
civili di Finmeccanica, propedeutica alla creazione della cosiddetta “Finmeccanica 2”, non era 
mai stata all’ordine del giorno96.
Alla fine del 2002 era scaduto anche il contratto nazionale dei metalmeccanici: i sindacati, 
nel corso del 2003, avevano definito le proposte sulle condizioni dei lavoratori nei successivi 
quattro anni per quanto riguardava la parte normativa e per i successivi due per la parte salariale. 
Il rinnovo del contratto si presentava in modo assolutamente inconsueto in quanto Fim, Fiom e 
Uilm avevano deciso di andare al confronto con tre piattaforme rivendicative distinte. Questo 
fatto era da tempo nell’aria in seguito alla tumultuosa soluzione del precedente rinnovo del bien-
nio salariale e, nel maggio 2003, si arrivò alla firma dell’accordo separato. Fim e Uilm siglarono 
un’intesa che Fiom giudicava inaccettabile.
Considerando l’accordo peggiorativo sia dal punto di vista normativo che da quello retributivo 
rispetto al contratto nazionale di categoria del 1999, Fiom intraprese una serie di iniziative di lotta 
che portarono a scioperi e all’apertura di vertenze contrattuali aziendali, al fine di stipulare pre-
contratti (ovvero contratti aziendali che avrebbero dovuto anticipare i contenuti di un futuro nuovo 
contratto nazionale) e di forzare la riapertura della trattativa per il rinnovo del contratto nazionale 
di settore, in quanto non riconosceva la validità di quello firmato nel maggio 2003. A Monfalcone 
furono organizzate proteste dei lavoratori sia per la consegna all’armatore della Carnival Destiny, 
92  Competitività e successi “pubblici” in “Il Corriere della Sera”, 23.9.2003.
93  Fuga verso la grande impresa, in “Il Sole 24 Ore”, 16.7.2003; Le grandi aziende ci rubano il personale, in “Il 
Giornale”, 16.7.2003.
94  Fincantieri, le banche rimangono, in “Il Sole 24 Ore”, 6.5.2003.
95  Prima viene il piano, in “Italia Oggi”, 15.11.2003.
96  Finmeccanica 2-dossier Fincantieri mai a odg Comitato priv, in PMF news, 5.12.2003.
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sia per il varo e gli ultimi lavori della Caribbean Princess con momenti di tensione tra Fiom e 
Fim. “La Fiom minaccia di bloccare i test di Carribean”, “Fiom pronta a bloccare la Caribbean”, 
“Caribbean, prove a rischio” titolava tra il 18 e il 20 gennaio 2004 il quotidiano locale. 
Il 22 gennaio, in seguito all’impegno ottenuto da Fincantieri di riaprire il dialogo sulle que-
stioni poste nelle piattaforme sindacali presentate, con l’esclusione del ricorso ad accordi separati, 
il blocco venne tolto97.
Intanto, il percorso di privatizzazione dell’azienda, seppure a singhiozzo, proseguiva. I tre 
amministratori delegati dei gruppi coinvolti, Pier Francesco Guarguaglini per l’aerospaziale, Giu-
seppe Bono per la società cantieristica e Maurizio Prato per Fintecna, dopo un ultimo incontro, 
diedero il via libera ai tecnici per predisporre i piani industriale e finanziario. Il secondo era quello 
che creava più problemi in quanto si doveva valutare il fabbisogno di risorse della nuova realtà: 
alcune anticipazioni avevano fatto riferimento a 500 milioni di euro. Il perimetro delle attività og-
getto di studio comprendeva, accanto all’intero gruppo Fincantieri (82,2 miliardi di euro di valore 
della produzione nel 2002, con un utile operativo di 116,8 milioni, un utile netto di 80 milioni e 
9.354 dipendenti), le attività civili estranee all’aerospazio di Finmeccanica: Ansaldo Breda e le 
altre dell’industria ferroviaria, Ansaldo Energia, Elsag e il settore informatico (con 2,3 miliardi di 
valore della produzione nel 2002, un utile operativo di 28 milioni, 12.144 dipendenti). Le proie-
zioni dovevano esser fatte aggregando queste attività, ma tenendo conto sin dall’inizio che Elsag 
sarebbe potuta essere accorpata alla società genovese Finsiel98. 
Dopo che Cacarige e Antonveneta avevano, poco tempo prima, ceduto le proprie quote di 
Fincantieri, anche Capitalia e Bnl decisero di uscire dalla società. Come si è detto, le banche erano 
entrate nel 2000, in occasione della ricapitalizzazione voluta dall’IRI che aveva riservato circa il 
17% del capitale a soci esterni anche per evitare contestazioni a Bruxelles sugli aiuti di Stato alle 
aziende pubbliche.
Fintecna doveva così ricomprarsi il 9,08% di Fincantieri elevando la propria partecipazione 
dall’83 al 92,29 %. Secondo le intese pattuite quattro anni prima le banche furono liquidate con 
le somme che avevano investito maggiorate di un interesse del 13% annuo, costringendo Fin-
tecna a sborsare poco meno di 50 milioni di euro. Alla banche fu prospettata anche l’ipotesi di 
trasformare la propria posizione di investitori finanziari in quella di investitori stabili, ma metà di 
esse preferirono uscire senza rischi con un guadagno sicuro, dato che il tasso di rendimento era 
nettamente superiore ai tassi di interesse di quel periodo99. 
A fine gennaio 2004, quando ormai l’accordo sembrava in dirittura d’arrivo, con i titoli di 
Finmeccanica in ascesa100, i giornali cominciarono a pubblicare articoli relativi a dubbi sul piano 
industriale:
97  Tutti i passaggi della mobilitazione sono raccontati da F. ButtiGnon, Prigioniero della logica. Diario di un metal-
meccanico 1973-2004, Gorizia 2005, pp. 81-112.
98  Finmeccanica 2 pronta a febbraio, in “Il Sole 24 Ore”, 20.1.2004.
99  Fincantieri, fuori metà delle banche, in “Il Sole 24 Ore”, 23.1.2004.
100  Piazza Affari scommette su Finmeccanica 2 a breve, in “Il Giornale”, 31.1.2004.
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[…] mentre un nugolo di consulenti è ancora all’opera, in ambienti vicini al tesoro crescono i dubbi. 
E c’è chi sul futuro di Finmeccanica e di Fincantieri inizia a fare anche considerazioni di politica in-
dustriale del Paese. In particolare, ci si interroga sui rischi industriali connessi a Finmeccanica 2, che 
produrrebbe treni, turbine e navi con un giro d’affari di 4,5 miliardi e circa 20 mila dipendenti (Elsag 
ne farebbe parte solo se fallisse il progetto di polo informatico con Finsiel). Dubbi che non toccano i 
mercati finanziari.101
In ogni caso il progetto rallentò e ad aprile sembrò essere vicino al fallimento. I problemi riguar-
davano la capitalizzazione in quanto le società che avrebbero dovuto confluire in Fimeccanica 
2 erano fortemente sottopatrimonializzate. Guarguaglini spingeva verso una soluzione di tra-
sferimento delle società a Fincantieri e una successiva ricapitalizzazione a carico della società 
can tieristica, Bono, al contrario, pretendeva che la ricapitalizzazione fosse effettuata subito da 
Finme ccanica102.
La soluzione del problema veniva continuamente rimandata, fino a far apparire sempre più 
lontana l’idea di una quotazione in borsa.
«Quando si parlava della dotazione finanziaria, si pensava a una società da quotare – affermò 
Guarguaglini in un’intervista –. Adesso, quando il progetto partirà si farà la valutazione finale, 
con una dotazione che sarà inferiore a quella necessaria per andare in borsa, al momento è tramon-
tata l’idea di una società quotata.»103
8. No Martini, no party104
Nonostante l’idea di quotare Finmeccanica 2 sembrasse ormai definitivamente abbandonata, gli 
accordi trovarono ancora numerosi ostacoli in quanto Guarguaglini esigeva la possibilità per 
Finmeccanica di avere una put option, cioè il diritto a lasciare la società in tempi brevi. 
In un susseguirsi di passi avanti e indietro, durato fino alla fine del 2004, cominciò ad affer-
marsi l’idea di Maurizio Prato, amministratore delegato di Fintecna che, al posto della creazione 
di una nuova holding con pezzi di Finmeccanica e Fincantieri, propose di trasformare la stessa 
Fintecna in una holding in cui includere tutto il pacchetto di Fimeccanica 2 e ancora altre azien-
de105.
101  Finmeccanica 2, dubbi in cantiere, in “Il Corriere della Sera”, 16.2.2004.
102  Finmeccanica 2 a un passo dal fallimento, in “Il Mondo”, 9.4.2004.
103  Finmeccanica 2/ Guarguaglini: tramonta idea quotazione in borsa, in “e.BisNews Direct”, 26.5.2004.
104  Così Guarguaglini: “[…] Senza put option non firmo. No Martini, no party”, (Finmeccanica 2/ Guarguaglini: put 
option indispensabile, in “e.BisNews Direct”, 7.6.2004).
105  Vince Fintecna (la nuova Iri) e si prende tutta Fincivile, in “Il Mondo”, 17.12.2004.
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Dai primi mesi del 2004 iniziarono le trattative sul contratto integrativo e, di nuovo, le asso-
ciazioni sindacali di categoria si presentarono con piattaforme separate .106 I punti principali della 
trattativa riguardavano gli aumenti salariali, la lotta alla precarizzazione del lavoro e alla legge 
30, l’aumento dell’occupazione stabile, la riduzione e la regolamentazione degli appalti, i premi 
di programma e di produttività.
Sugli organici la richiesta dell’azienda era quella di definirli anno per anno in base ai ca-
richi di lavoro e questa posizione era considerata, specie dalla Fiom, pericolosa perché capace 
di aggiungere altra precarietà alla già vastissima area degli appalti. Fincantieri chiedeva, infatti, 
l’introduzione di alcune forme di lavoro previste dalla legge 30 come il lavoro a chiamata (job on 
call) e il lavoro somministrato (statt leasing), considerati dalla Fiom, fra tutte le forme di preca-
rietà introdotte dalla legge, le peggiori.
Le posizioni furono, poi, ricomposte e le trattative, con momenti di tensione tra le organizza-
zioni sindacali, si conclusero il 28 maggio107.
L’accordo prevedeva 131 euro di aumento medio mensile a regime e più del 40% di questo 
aumento entrava nel salario fisso. Inoltre, con la busta paga di giugno, sarebbe stato corrisposto 
un compenso una tantum di 400 euro, uguale per tutti. Sul piano normativo, invece, era ottenuta la 
non applicazione della legge 30, la riduzione della precarietà, nuove regole per le ditte appaltatri-
ci, nuovi diritti per i lavoratori degli appalti e nuove norme in materia di sicurezza e ambiente di 
lavoro. In realtà l’ipotesi di accordo concludeva due vertenze: quella per il pre-contratto e quella 
per il rinnovo del contratto integrativo aziendale scaduto che erano state unificate108. 
La Relazione sulla gestione del bilancio 2004 presenta una situazione solida e l’anno in que-
stione era definito “di grandi soddisfazioni” specie per quanto riguardava le navi da crociera. I 
progetti innovativi e l’integrazione dei singoli stabilimenti in un sistema unico avevano permesso 
la costruzione di 33 navi da crociera nell’arco di quindici anni e l’acquisizione di un portafoglio 
ordini a fine 2004 di 10 navi, corrispondente a una quota di mercato pari al 54%109. Non c’era-
no problemi occupazionali e il carico di lavoro era tale da garantire per il gruppo l’attività fino 
al 2008 e con buone prospettive fino al 2010. L’azienda esprimeva, pertanto, una valutazione 
ottimistica sulla possibilità di mantenere e sviluppare la produzione nel settore navi da crociera 
e navi da trasporto. Inoltre dichiarava l’intenzione di estendere l’attività nel settore riparazione-
trasforma zione navale, anche con l’acquisizione di cantieri nel Mare del Nord e sull’Atlantico. 
Questo al fine di essere vicina alla domanda delle imprese armatrici e senza alcuna intenzione di 
delocalizzare le attività.
Nel corso del 2005, dopo aver abbandonato il progetto di Finmeccanica 2, l’am mi nistratore 
delegato di Fincantieri propose di quotare l’azienda in borsa e l’ipotesi fu a lungo discussa. Sulla 
stampa, in televisione e nelle sedi istituzionali il confronto fu acceso: Duccio Valori, ex direttore 
106  Anche il rinnovo delle rappresentanze sindacali unitarie avvenne con la presentazione di liste distinte. Il successo 
di Fiom, non solo tra gli operai, ma anche tra gli impiegati, fu superiore alle aspettative (73,2% nel collegio operai e 
54,1% nel collegio impiegati). Si veda Buttignon, Prigioniero, cit., pp. 113-118.
107  Fincantieri – Uilm, Fiom ha impedito vero confronto con azienda, Fincantieri – Fiom, i lavoratori vogliono l’ac-
cordo subito, comunicati AGI, 24.5.2004
108  Si veda La sintesi dei contenuti dell’ipotesi di accordo Fincantieri in www.fiom.cgil.it/cantieri/news-78.htm
109  Fincantieri, Relazione sulla gestione, Bilancio ordinario di esercizio 2004, p. 8.
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generale dell’IRI, definì l’operazione un errore in quan to troppe erano le variabili in gioco e, 
complessivamente, pochi gli utili realizzabili110; mentre esponenti del governo la valutavano posi-
tivamente. Le organizzazioni sindacali erano contrarie, seppur con alcune differenze di posizione.
L’esperienza, valutato il fallimento delle privatizzazioni fin qui effettuate, suggerirebbe al 
governo italiano di procedere con cautela nella dismissione di un’azienda che è in attivo, che con-
ta nove stabilimenti in Italia e dà da mangiare a più di ventimila persone. Certo, per costruire una 
nave da crociera, settore dove oggi Fincantieri è numero uno al mondo, ci vogliono dai diciotto ai 
ventiquattro mesi e solo il 15% della commessa si incassa subito. Il resto arriva al momento della 
consegna. In pratica è il cantiere che finanzia l‘armatore, quindi ci vogliono soldi. Più le commes-
se crescono e più ne servono. E questo è uno dei motivi per cui si è deciso l’approdo in Borsa. 
Tuttavia se, come hanno dichiarato i capi di Aker Yards, cioè la sola società europea del settore 
delle costruzioni navali quotata in borsa e maggiore concorrente dell’azienda italiana, «[…] la 
quotazione di Fincantieri sarebbe un problema in più per noi», ammissione che negli ambienti 
finanziari «vale più di cento report […], se si pensa che Aker Yards dopo l’aper tura a un fondo di 
private equity e la quotazione ha guadagnato il 400%»111, la notizia di questi giorni di difficoltà 
forti dell’azienda norvegese che, in seguito all’annuncio da parte del management di una possibile 
riduzione dei profitti dal 7 al 5% a causa di problemi verificatisi nel secondo trimestre 2007, ha 
perso circa 500 milioni di euro del suo valore in termini di capitalizzazione, dovrebbe stimolare 
qualche ulteriore riflessione112.
Nel corso del 2008 il progetto di privatizzazione, rimasto nel cassetto del precedente gover-
no, è sembrato ripartire, tuttavia le ripercussioni della crisi globale hanno reso i possibili investi-
tori più cauti e, poiché la quotazione in Borsa non sarebbe possibile nel breve periodo, Fintecna 
potrebbe sostenere l’aumento da sola, in linea con quanto avvenuto recentemente in Francia e 
Germania dove lo Stato ha provveduto alla ricapitalizzazione dei cantieri113. 
In questo momento (2010) la riduzione delle commesse e la rinnovata concorrenza dei can-
tieri asiatici, anche per produzioni che ne erano rimaste immuni, sembra imporre, non solo nel 
comparto cantieristico, una totale rinegoziazione dei modi e dei tempi di organizzazione del la-
voro. Si tratta di un tema delicato e complesso che meriterebbe riflessioni adeguate. Sicuramente 
rinegoziazione non può voler dire negazione dei diritti, e, in ogni caso, tale rinegoziazione potrà 
essere proficua solo nell’ambito del riconoscimento professionale e dell’apprezzamento di saperi 
e competenze attraverso forme adeguate di remunerazione e rispetto delle regole di sicurezza 
all’interno del cantiere.
110  Gli assi cartesiani della Fincantieri in Borsa, in “Il Manifesto”, 11.7.2007.
111  Bono, il timoniere che fa rotta verso la borsa, in “La Repubblica”, 9.7.2007; Libro bianco, Il caso Fincantieri, 
Capire oggi cosa accade domani, in http://www.fiom.cgil.it/fincantieri/default/htm.
112  Fincantieri, il caso norvegese docet, in “Il Manifesto”, 12.7.2007.
113  Fincantieri: Fintecna pronta a ricapitalizzare, in “Il Piccolo”, 23.3.2009.
immaginare iL Porto/immaginare trieste… 257
DANIELE ANDREOZZI
La storia, anche la storia economica, ha da tempo perso la sua ambizione a essere ‘maestra di 
vita’, soprattutto quando con questo si è intesa la sua supposta capacità di indicare strategie e 
comportamenti esemplari atti a risolvere i problemi e le difficoltà che di volta in volta le genera-
zioni si trovavano ad affrontare. Una capacità, questa, che, pure, supponeva per data una notevole 
continuità nei contesti, nelle pratiche e nelle virtù. Tale continuità, in parte resa credibile dal lento 
modificarsi dei modi dell’appropriazione delle risorse materiali e immateriali, ci appare oggi in 
buona parte irreale e mitica e spesso confinata ai soli aspetti formali che si avveravano in contesti 
caratterizzati da costanti fluttuazioni congiunturali e da perenni, anche se di velocità ridottissima 
rispetto all’oggi, mutamenti strutturali. Tuttavia non vi è dubbio che nel rendere obsoleta l’idea 
della storia quale esempio di futuri comportamenti virtuosi, più che la rilettura del passato, ha 
avuto un ruolo determinante l’improvvisa velocizzazione delle trasformazioni che modificano so-
cietà ed economie sia nei loro aspetti formali che sostanziali. Una velocizzazione che se è diventa-
ta impetuosa dopo lo spartiacque energetico rappresentato dalla Rivoluzione Industriale, si è fatta 
vertiginosa a partire dagli anni ’70 del secolo scorso coll’avvio dei processi di globalizzazione e 
l’esplodere della Rivoluzione Informatica. Ovvio che questo, nel parossistico mutare degli scena-
ri, dei contesti e pure degli attori che in essi agivano, ha messo in discussione non solo la capacità 
della storia di indicare le vie del futuro, ma pure di dare ricostruzioni razionali del passato.
Sempre più spesso la storia è stata ritenuta in grado solo di costruire testi, letture estetiche del 
passato e narrazioni irrazionali, mentre la sua tradizionale ‘cassetta degli attrezzi’ veniva ridimen-
sionata e, in particolare, erano messe in discussione le sue effettive potenzialità di rapportarsi al 
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passato e quindi il nesso tra la documentazione – le fonti – il prodotto finale1. Non è una contrad-
dizione il fatto che mentre la storia veniva così indebolita e perdeva la sua funzione esemplare, 
diventava uno dei principali elementi dell’agone e dello scontro politico – spesso apparentemente 
utilizzata per sostituire le ideologie – e uno strumento impiegato per supplire alle difficoltà delle 
altre discipline, anche della stessa economia, per superare le secche concettuali frutto dell’uscita 
dalla ‘modernità’. Il suo apparire come una sorta di supermarket di concetti e narrazioni, per di 
più con scaffali che si possono riempire con prodotti di facile e standardizzata produzione e duttili 
all’uso e alla volontà di chi li manipola grazie soprattutto all’allentamento dei legami con le fonti, 
si è presentato come una occasione imperdibile in un contesto in cui le discipline fordiste per ec-
cellenza, come l’economia e la politologia, sembravano faticare a perpetuare il loro ruolo nei nuo-
vi spazi del mondo globalizzato. Questo ovviamente in una gamma di risultati e intenti vastissima 
che va dalla invenzione dell’Italia padana, all’utilizzo del modello anseatico per la comprensione 
dei nuovi modelli a rete della geografia economica mondiale, all’impiego dei concetti e strumenti 
‘storici’ per dar conto del miracolo dell’Italia delle piccole e medie imprese2.
Ovviamente, questa disparità di esiti e obiettivi di per sé dimostra come non tutta la sto-
ria – e non tutta la storia economica – ha, però, abdicato a ruolo e funzioni, ha ignorato i propri 
strumenti del mestiere, ha rinunciato a pretese razionalizzanti e accettato di confinarsi nel campo 
dell’erudizione e dell’evocazione. Declinata ai suoi diversi livelli – dallo studio della disciplina 
alla capacità critica di organizzazione e analisi delle fonti – ha riproposto, e ripropone, strategie 
di ragionamento nei modi di lettura delle società umane3. Questo, importantissimo, non è tutto. 
Infatti, si presenta pure come una continua autoanalisi che può consentire ai sistemi umani una 
maggiore coscienza di sé. Forse lo studioso che con maggiore chiarezza ha evidenziato il ruolo 
della storia nel modo di pensare e immaginare delle società e degli uomini è Douglas C. North. I 
processi neuronali del cervello umano – e, quindi, pure quelli che sono fondamento di ogni razio-
nalità economica – utilizzano concetti storicamente sedimentati e storicamente prodotti e perciò 
non oggettivi. Quindi ogni processo razionale è soggetto ad errore e imperfetto e dipende, per i 
suoi risultati, dalla qualità e funzionalità dei concetti utilizzati4.
Non si tratta, qui, di difendere una presunta supremazia degli storici intesi nella accezione di co-
loro i quali, per definizione ‘accademica’ sono considerati tali; non sarebbe né utile, né interessante. 
Semmai si tratta di indicare il possibile ruolo degli storici, intesi come coloro che esercitano ‘il 
mestiere di storico’ usando consapevolmente gli ‘attrezzi del mestiere’ e operando consapevol-
1  G. leVi, I pericoli del Geertzismo, in “Quaderni storici”, 1985, 58, pp. 257-278, C. GinzBurG, Unus testis. Lo 
sterminio degli ebrei e il principio di realtà, “Quaderni storici”, 1992, 80, pp. 520-548 e Id., Rapporti di forza. Storia, 
retorica, prova, Feltrinelli, Milano 2000.
2  E. SalVatori, Dalla Lega Lombarda alla Lega Nord: una lezione sull’uso politica della storia, in M. StamPacchia, 
P. Della PoSta, j. munat, a.m. roSSi (a cura di), Lezioni sotto la torre. Quando l’università protesta, ETS, Pisa 2006, 
pp. 23 -29; P. Perulli (a cura di), Neoregionalismo. L’economia arcipelago, Bollati Boringhieri, Milano 1998; S. Bru-
Sco, Sistemi globali e sistemi locali, e G. Becattini e E. rullani, Sistema locale e mercato globale entrambi in F. coS-
Sentino, F. PYke e W. SenGenBerGer (a cura di), Le risposte locali e regionali alla pressione globale: il caso dell’Italia 
e dei suoi distretti industriali, Il Mulino, Bologna 1997, rispettivamente alla pp. 210-212 e 229 – 257; P. Perulli e A. 
Pichierri, La crisi italiana nel mondo globale. Economia e società del Nord, Einaudi, Torino 2010.
3  R. C. eVanS, In difesa della storia, Sellerio, Palermo 2001.
4  D. C. north, Capire il processo di cambiamento economico, Il Mulino, Bologna 2006.
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mente in base alla ‘deontologia professionale’5. Un ruolo che, inoltre, acquista nuovo spessore 
proprio – come già accennato – nella fine della modernità che appare riproporre meccanismi 
di funzionamento formale e sostanziale propri delle epoche storiche precedenti, eliminando dal 
campo le ricostruzioni teleologiche e ridando rilevanza alle ipotesi economiche, sociali e politiche 
altre, comprese quelle nel passato risultate sconfitte o marginali. Ovvio che questo non signifi-
ca sostenere che, di nuovo, il compito della storia sia la riproposizione meccanica di modelli e 
strategie; semmai ribadire la capacità di costruire concetti ‘veri’ e funzionali ai tempi, di fornire 
strumenti e modi di lettura, di consentire, suggerendo punti di vista ed esperienze altre, di scorge-
re quello che non è immediatamente visibile. Per un verso è simile a quello che fa l’imprenditore 
quando riesce a scorgere quello che gli altri non vedono e, con il suo successo, lo rende evidente 
a tutti. Gli storici, però e forse purtroppo per chi scrive, non sono imprenditori: non è, in quanto 
storici, loro compito il realizzare e neppure lo scegliere la strategia migliore o vincente. Loro 
compito è fornire quelle idee, quelle immagini, quei modi di ragionamento che altri devono poi 
utilizzare, assieme a quelli propri delle altre discipline e degli altri saperi, per tali scopi.
Cosa c’entra questa lunga digressione con il porto di Trieste è presto detto. Si tratta, infat-
ti, di verificare qualità, veridicità, attualità e funzionalità dei concetti, storicamente determinati, 
utilizzati per immaginare la storia del porto di Trieste e quindi impiegati anche come parte della 
costruzione dei ‘ragionamenti razionali’ sul destino e lo sviluppo economico del porto stesso. In 
questo tre elementi ci sembrano giocare un ruolo principale: due connessi alla lettura tradizionale 
della storia della città, l’altro, invece, che, pur se strettamente intrecciato ai primi due, rimanda 
all’insieme di immagini di porto a lungo predominanti nel discorso storiografico.
Partiamo dai primi. Nelle narrazioni tradizionali della storia di Trieste due elementi si pon-
gono quali aspetti caratterizzanti e periodizzanti: la creazione della città settecentesca, mercantile 
e cosmopolita, come frutto della politica centralistica e ‘illuminata’ dell’Impero asburgico e la 
frattura costituita dalla prima Guerra Mondiale col passaggio della città all’Italia, frattura che, 
oltre a decretare il tramonto dell’esperienza cosmopolita, sanciva la separazione del porto dal 
suo ‘hinterland storico’ e l’appannarsi del suo destino economico. Tali letture hanno dato vita – e 
danno vita – a una visione egemonica della storia della città capace di rendere disponibile una 
ricostruzione semplice e di facile utilizzo. Una visione che, come una sorta di ‘vulgata’, viene 
spesso ripetuta quale complemento e introduzione, per la facilità di utilizzo e l’apparente coe-
renza, pure nelle narrazioni prodotteda chi affronta i problemi connessi al passato e al ‘destino’ 
economici della città e del suo porto6. Una visione che, inoltre, è stata – ed è – parte importante 
5  M. Bloch, Apologia della storia o mestiere di storico, Einaudi, Torino 1969.
6  D. anDreozzi, Il peso delle parole. Linguaggi di esclusione e linguaggi di inclusione nella storia di Trieste in 
R. ScarciGlia (a cura di), Trieste multiculturale. Comunità e Linguaggi di integrazione, Il Mulino, Bologna, 2011, 
pp. 13-38 e D. anDreozzi, Fonti, contesti e congiunture. Una riflessione sulla storia economica di Trieste in T. catalan, 
G. mellinato, r. PuPo e M. VerGinella (a cura di), Dopoguerra di confine, Trieste-Capodistria, 2007, pp. 9-14. Inoltre, 
elemento basilare delle letture disponibili della storia di Trieste, A. ViVante, Irredentismo adriatico; il libro che oramai 
ha un secolo, si può leggere nell’edizione del 1984, Edizioni Italo Svevo, Trieste. Poi come primo momento in cui le 
impostazioni tradizionali si incontrano/scontrano con le nuove letture possibili i due volumi della Storia economica e 
sociale di Trieste editi dalla Lint vol. I, La città dei gruppi, 1719-1918, a cura di R.Finzi e G.Panjek, Lint, Trieste 2001 
e vol. II, La città dei traffici, a cura di R. Finzi, L. Panariti, G. Panjek, Lint, Trieste 2003.
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nei processi di elaborazione dei ‘miti dell’origine’ e dell’ ‘età dell’oro’, quando la città, spesso nei 
momenti difficili, ha cercato di individuare i segni della gloria di un tempo e il momento del suo 
massimo splendore e così delineare la propria natura e immaginare le prospettive, anche econo-
miche, future7. Tuttavia, se tali posizioni sono state parte maggioritaria nelle narrazioni fatte sulla 
città e hanno rappresentato gran parte dei punti di vista da cui ne sono stati immaginati i destini, 
non per questo sono state capaci di affrontare la complessità della storia di Trieste e di comparar-
la – e raccordarla – con quella degli spazi che, dal passato all’oggi, hanno circondato e inglobato 
la città e neppure di inserire nell’ordito complessivo i singoli avvenimenti di quella storia8. Così, 
tali incapacità nel rendere comparabili i modi e i tempi della storia triestina con quelli delle più 
ampie entità che dal secolo XVII a oggi l’hanno circondata e compresa hanno fatto sì che la città 
rivestisse un ruolo del tutto secondario nella storia economica, e nel discorso storiografico, di tali 
entità. Questo anche perché esse l’hanno a loro volta a lungo considerata periferica e marginale, 
avvertendone la centralità soltanto nei momenti in cui diventava oggetto conteso. Ovvio, quindi, 
il predominio della storia politica. Tuttavia questo, unito all’uso – a volte spregiudicato – della 
storia nel confronto partitico e politico e alla sensazione di poter disporre di una narrazione data e 
coerente ha fatto sì che spesso il contesto in cui si avverava l’agire dell’alta politica fosse ritenuto 
scontato e fisso; un contesto che non richiedeva né verifica documentaria, né approfondimento di 
analisi, facendo apparire, talvolta, il mestiere di storico banale proprio perché slegato dai compiti 
più ardui: il rapporto con le fonti, la comparazione, l’analisi della complessità. Non si tratta, natu-
ralmente, di scartare a priori le letture tradizionali, ma soltanto di sottoporle a verifica alla ricerca 
di percorsi e punti di vista altri9.
Una verifica che per quanto concerne lo scalo triestino assume particolare rilevanza anche 
perché oggi è possibile complicare pure le immagini di porto a lungo predominanti nel discorso 
storiografico, rendendo più instabile il “concetto di porto”.10 Infatti, mentre i processi di globa-
lizzazione indebolivano “i fenomeni di localizzazione”, destabilizzando “la geografia portuale” e 
problematizzando “il nesso tra città portuale e porto”, si rendevano disponibili letture non teleo-
logiche dell’evoluzione degli scali marittimi. Così, accanto alla visione funzionalistica del porto 
“come sbocco di un bacino territoriale sostenuta da strutture, saperi e attività di intermediazione” 
e alle “immagini – per così dire ‘fordiste’ – in cui il nesso tra flussi mercantili, imbarcazioni, 
cantieri, infrastrutture e competenze si presenta “in qualche misura necessario e concentrato spa-
zialmente, e si autoalimenta, creando convenienze di localizzazione man mano più forti”, si pon-
gono letture attente alla diversità dei contesti, alle pluralità “delle pratiche mercantili, degli attori 
economici e delle forme spaziali della circolazione”, alla fluidità e alla complessità dei modi 
7  A. Smith, The golden age and national renewal, in Myths & Nationhood, a cura di G. Hosking e G. 
Schöpflin, C. Hurst & Co, London 1997, pp. 36-59.
8  D. Andreozzi, R. Finzi e L. Panariti, Lo specchio del confine. Identità, economia e uso della storia in Friuli Venezia 
Giulia (1990-2003), numero monografico del «Il Territorio», 2004, 21/22, XXVII; L. Bialasiewicz, Europe as/at the 
border: Trieste and the meaning of Europe, in «Social & Cultural Geography», 2009, 10, 3, pp. 319-335.
9  anDreozzi, Fonti, pp. 355-356.
10  A. Carrino, B. Salvemini, Porti di campagna, porti di città. Traffici e insediamento del Regno di Napoli visti da 
Marsiglia (1710 – 1846), “Quaderni storici”, 121, pp. 210 – 211.
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dell’organizzazione dello spazio portuale e dei rapporti tra questo e lo spazio urbano e non, che 
lo circonda11. Per quanto riguarda la storia di Trieste, questo significa poter avanzare nuove rico-
struzioni dei processi che nel corso di un secolo la portarono a diventare, da piccolo insediamento 
urbano caratterizzato da una realtà economica assai debole e limitata, una grande città e uno dei 
principali porti adriatici. Ancora una volta, quindi, il mondo globale rimanda a letture del passato 
diverse, non per riproporre immobili continuità o fruste vie maestre, ma per suggerire punti di 
vista e modi di osservazioni altri.
Punto di partenza di tale percorso verso il passato è proprio la frattura di inizio ‘900 che, 
divaricando l’idealità politica dalla razionalità economica, avrebbe, oltre a decretare il tramonto 
dell’esperienza cosmopolita, sancito la separazione del porto dal suo ‘hinterland storico’ e l’ap-
pannarsi del suo destino economico12.
Non vi è alcun dubbio che il passaggio della città al Regno d’Italia ebbe rilevanti ripercus-
sioni sul sistema economico triestino. Non solo all’inizio del XX secolo i centri imprenditoriali 
localizzati a Vienna e a Praga avevano vinto il loro confronto con quello imperniato in Trieste – 
rinserrato, oramai, nel comparto assicurativo, nella difesa dei ruoli marginali, nella gestione della 
città e negli interstizi del settore secondario, ma pure, nel corso dell’Ottocento lo Stato asburgico 
era diventato protagonista di tale sistema. In effetti, durante quel secolo, lo Stato aveva assunto un 
ruolo predominante nell’intera area economica imperiale, caratterizzata da una stretta relazione 
tra potere pubblico, banche e industria, da una spinta cartellizzazione e da un mercato monopoli-
stico difeso da forti politiche daziarie e in cui le commesse pubbliche, l’industria pesante e i beni 
strumentali avevano un peso determinante mentre i beni di consumo una rilevanza assai minore. 
In tale contesto, a Trieste la presenza degli apparati asburgici, e dei centri bancari e di potere ad 
esso legati, si era concretizzata in un sempre più incisivo intervento nella direzione del sistema 
produttivo, in flussi di denaro indirizzati allo sviluppo infrastrutturale, portuale e urbanistico e 
negli investimenti pubblici volti a sostenere le industrie ritenute strategiche – soprattutto la cantie-
ristica – attraverso il sostegno diretto alle attività costruttive, ma in particolar modo attraverso gli 
incentivi versati alle compagnie di navigazione. Risultato di questo era stato un sistema economi-
co protetto, in cui le industrie strategiche, come le costruzioni navali, producevano al riparo della 
concorrenza internazionale, dando vita a un settore secondario dominato dalla grande impresa, 
ma pure caratterizzato da un diffuso pulviscolo di piccole e medie imprese, strettamente legate 
alle prime o volte al soddisfacimento dei bisogni espressi dal centro urbano in un meccanismo in 
cui il dato demografico (e quindi la capacità di ‘sostenere’ il popolamento urbano) aveva un ruolo 
centrale. Ovviamente con il passaggio all’Italia tutto questo venne meno. Non tanto perché vi fos-
11  Per le citazioni ibid. Si veda anche S. caVaciocchi, (a cura di), I porti come impresa economica, Firenze University 
Press, Firenze 1988; L. DermiGnY, Escales, échelles et ports franc au moyen age at aux temps modernes, in Les gran-
des escales, 10e colloque d’Histoire maritime, p. III, Période contemporaine et synthèses générales, Bruxelles 1974, 
pp. 213-642; P. horDen e n. Purcell, The corrupting sea. A study of Mediterranean History, Blackwell, Oxford 2000 e 
B. SalVemini, Innovazione spaziale, innovazione sociale: traffici, mercanti e poteri nel Tirreno nel secondo Settecento, 
in Id. (a cura di), Lo spazio tirrenico nella grande trasformazione. Merci uomini e istituzioni del Settecento e nel primo 
Ottocento, EDIPUGLIA, Bari, 2009, pp. V-XXX.
12  ViVante, Irredentismo, cit.
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sero significative differenze tra il modello economico asburgico e quello italiano: pure qui vi era 
un forte ruolo dello Stato, strettissimi intrecci tra potere politico, banche e industria, predominio 
dell’industria pesante, limitatezza del mercato dei beni di consumo, limitazioni della concorrenza. 
Il contesto era, però, diverso. Se il capitale triestino poteva tentare di giocare una nuova partita 
e, liberato dalla concorrenza con Vienna e Praga, assumere nuova centralità, intessendo nuove 
relazioni, il confronto era con uno spazio economico pluricentrico, con realtà tradizionali conso-
lidate e, soprattutto, in cui Trieste non poteva godere di un quasi monopolio come sbocco verso 
il Mediterraneo. Così ai vantaggi ottenuti dal ceto imprenditoriale cittadino grazie alla nuova 
occasione di cui si trovò a disporre e a quelli ottenuti dal sistema locale grazie alla cancellazione 
delle difficoltà causate dalle frizioni con le aree centrali dell’Impero e dalla lontananza – pure nel 
quadro della competizione nazionalistica avviatasi dalla metà del XIX secolo – dai centri politici 
e decisionali e grazie al possibile superamento dei limiti che erano imposti al comparto commer-
ciale dal modello di sviluppo adottato, si contrapponevano gli svantaggi derivanti dal doversi in-
serire in un modello economico simile ma in parte già saturo, in cui si dovevano intrecciare nuovi 
rapporti senza poter contare sulla ‘unicità’ strategica precedente13.
Tuttavia, a soffrire delle difficoltà frutto dei mutamenti istituzionali erano soprattutto il setto-
re secondario e l’economia cittadina nel suo complesso, nella misura in cui si presentavano come 
settori protetti e sostenuti dallo Stato. Differente, invece, il caso del porto e dei traffici che su di 
esso si incentravano; questi dovettero subire mutamenti strutturali di portata ben diversa da quelli 
istituzionali e politici che interessarono la città. Affrontare tale nodo significa porsi la domanda se 
a Trieste fosse stato possibile, e se si fosse verificato, uno sviluppo non ‘artificiale’ – intendendo 
con questo un diretto risultato di specifiche politiche statali – del porto e dei traffici commerciali. 
Per questo bisogna, però, tornare ancora più a ritroso nel tempo: al ‘700, al momento della nascita 
della Trieste emporiale e cosmopolita.
Momento mitico – e mitizzato – della storia di Trieste, la creazione del portofranco nel 1719 
è stato visto – ed è visto – come il momento di avvio del percorso che ha portato Trieste ad essere 
uno dei principali porti dell’Adriatico e del Mediterraneo e parte fondante dei processi di va-
gheggiamento di molte delle ‘età dell’oro’ disponibili nell’immaginario della città. Non è il caso 
di entrare nell’annosa questione delle continuità e discontinuità nella storia, tralasciando qui le 
questioni di come si potrebbero individuare altri momenti di rottura/inizio quali il superamento 
delle logiche mercantilistiche della Repubblica Serenissima di Venezia con la ripresa successiva 
alla crisi del ‘600 oppure le perturbazioni delle rotte mercantili avvenute negli anni della Guerra 
di Successione Spagnola. Tuttavia, la scelta della proclamazione del porto franco – evento di 
indubbia rilevanza, anche simbolica – quale fondamento della costruzione mitica della Trieste 
 
13  D. anDreozzi, Industria, nazione, impero. Imprenditoria e sviluppo economico a Trieste tra ’800 e ’900, in F. 
amatori e A. colli (a cura di), Imprenditoria e sviluppo economico. Il caso italiano (secc. XIII-XX), Egea, Milano 
2009, pp. 282-286 e 1044-1065; D. anDreozzi e L. Panariti, L’economia in una regione nata dalla politica, in Storia 
d’Italia, Le Regioni dall’Unità a oggi, Il Friuli Venezia Giulia, a cura di R. Finzi, c. maGriS e G. miccoli, Einaudi, 
Torino 2002, vol. II, pp. 807-889; D. anDreozzi, «Gli urti necessari». Dalla manifattura all’industria (1718-1914), in 
Storia economica e sociale di Trieste, vol. II, La città dei traffici, cit., pp. 541-639; G. SaPelli, Trieste italiana, mito e 
destino economico, Franco Angeli, Milano 1990.
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emporiale ha influito nei, ed è stato parte integrante dei, modi in cui la storia della città è stata letta 
e raccontata. Di qui, infatti, l’affermazione della artificialità di Trieste, cresciuta grazie alle politi-
che illuminate e centralistiche di Carlo VI d’Asburgo e di sua figlia Maria Teresa, politiche capaci 
di dare gli “urti necessari” a innescare la crescita in una città che non disponeva di sufficienti ri-
sorse ‘naturali’. E pure, come conseguenza di ciò l’enfatizzazione di quegli aspetti che trovavano 
conferma nelle, e che a loro volta confermavano le, tradizionali immagini di porto cui abbiamo 
accennato: la costruzione delle infrastrutture commerciali e portuali, la compagnia privilegiata, i 
traffici di merci pregiate su rotte lontane verso scali esotici, le politiche daziarie, il ruolo dello sto-
rico hinterland che si estendeva nell’Europa Continentale, gli investimenti statali. Tuttavia simili 
ricostruzioni non trovano conferma nell’esame della documentazione settecentesca disponibile. 
Anzi, questa spesso rivela il fallimento di tali iniziative, politiche e progettualità, mentre, invece, 
lo sviluppo della città, del porto e dei traffici si avverava14.
L’attuale processo di globalizzazione appare unico per la sua velocità e per i suoi aspetti 
quantitativi e qualitativi e forse non è conveniente diluire tale concetto cercandone primordi, pre-
messe e modelli per non correre il rischio di trovarci tra le mani un concetto analitico troppo sfu-
mato e quindi di scarsa utilità. Tuttavia, anche nel passato le economie-mondo che frazionavano la 
superficie terrestre sono state caratterizzate da un alternarsi di fasi in cui i processi di costruzione 
di legami economici e sociali capaci di oltrepassare i confini geografici e politici o si facevano più 
intensi o si rallentavano15. Ovviamente, nelle fasi caratterizzate da fenomeni di moltiplicazione e 
ispessimento dei legami, le attività ad essi connesse, gli snodi delle reti che si costituivano e gli 
uomini e le donne che ne erano protagonisti acquistavano rilevanza economica, sociale e politica. 
In Adriatico, a partire dalla ripresa seguita alla lunga crisi del ’600, un simile processo pare esser-
si avviato. Anche grazie alla debolezza della Repubblica di Venezia, incapace di imporre le sue 
politiche mercantilistiche, e a quella degli altri Stati territoriali che si affacciavano sul quel mare, 
avvenne una profonda ridefinizione delle gerarchie quantitative e qualitative delle rotte commer-
ciali. Il cabotaggio divenne elemento centrale per la definizione degli spazi economici e le ma-
rinerie dei medi e piccoli centri delle sponde di quel mare e del Mediterraneo diedero vita a una 
fittissima rete di scambi i cui snodi erano una moltitudine di scali piccoli e medi e pure approdi 
naturali. I porti adriatici si raccordavano tra loro, sia in senso orizzontale, sia in senso verticale, e 
con quelli del Mediterraneo, attraverso rotte percorse da consistenti flussi di merci e caratterizzate 
 
14  D. anDreozzi, Tra Trieste, Ancona, Venezia e Bologna. La canapa e il commercio nell’Adriatico del 
’700, in Trieste e l’Adriatico. Uomini, merci, conflitti, a cura di D. anDreozzi e C. Gatti, EUT, Trieste, 
2009, pp. 153-201; D. anDreozzi, «Qual generatione di fiera si pensi di introdurre». Spazi dei commerci e 
pratiche dei mercanti a Trieste e nel Litorale austriaco nei primi decenni del ’700, in Acque, terre e spazi 
dei mercanti. Istituzioni, gerarchie, conflitti e pratiche dello scambio dall’età antica alla modernità, a cura 
di D. anDreozzi, l. Panariti, c. zaccaria, Editreg, Trieste, 2009, pp. 113-139. Per gli “urti necessari” A. De 
Giuliani, Riflessioni sopra il progetto attuale della città di Trieste, Vienna, 1785, che citiamo dall’edizione 
curata da G. StuParich, Edizioni dello Zibaldone, Trieste, 1950, p. 98.
15  Forse è un’indicazione superflua, ma per il concetto di economia mondo I. WallerStain, Comprendere 
il mondo. Introduzione all’analisi dei sistemi-mondo, Trieste, Asterios 2006 e Id., La crisi del XVII secolo 
e il sistema mondiale dell’economia europea, in “Studi storici”, 2, 1978, pp. 299-308.
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da una estrema mobilità di donne e uomini che, favorendo la circolazione delle mercanzie, si 
spostavano alla ricerca di risorse e opportunità e, impegnati a creare catene di relazioni e fidu-
cie, si raccoglievano negli snodi. Trieste, soprattutto per la sua posizione geografica – prossima 
all’Europa continentale e alle vie d’acqua che l’attraversavano, ma pure non lontana da Venezia e 
dalle foci di Po e Adige – e per la protezione che la sua appartenenza all’Impero garantiva rispetto 
ai residui tentativi di disciplinamento operato da Venezia, divenne uno snodo cardine di quella 
rete, avviando la localizzazione di capacità imprenditoriali e commerciali che presto scalzarono 
il vecchio patriziato, assumendo la guida – politica, economica, sociale e simbolica – della città. 
Questo non significa che i flussi di risorse materiali e immateriali mobilitati dal centro non fossero 
essenziali per lo sviluppo, a cominciare dalla difesa contro le pretese veneziane e dall’afflusso di 
donne e uomini attirati da queste stesse risorse e dalle novità annunciate. Significa che tali risorse 
si rivelarono fondamentali solo nell’interazione con le forze del mare, capaci di appropriarsene, 
mutarne destinazione, manipolarle, piegarle ai propri scopi e alle proprie logiche. Furono tali for-
ze il motore primo della crescita di Trieste, riuscendo a sopperire alle discontinuità, alle debolezze 
e agli errori dell’azione dello Stato16. La contesa che si trascinò a lungo negli anni ’60 e ’70 del 
’700, contrapponendo i mercanti di borsa di Trieste, impegnati a sostenere il loro diritto di spedire 
le merci verso le aree interne dell’Impero senza subire alcuna ispezione o controllo sostanziale 
da parte delle magistrature asburgiche, a quest’ultime, che appunto cercavano di contrastare il 
contrabbando, oltre a divertire lo storico, affascinato dalle capacità manipolatorie delle norme 
dimostrate da quel ceto, pare essere esemplificativa del processo avviatosi17.
In esso non furono, quindi, di per sé determinanti le grandi linee dei traffici mediterranei, 
né i processi di specializzazione, localizzazione e concentrazione delle attività portuali. Anzi, lo 
furono circuiti che miscelavano differenti tipologie di merci (rare, preziose, povere, pesanti ecc), 
di rotte (locali, ‘internazionali’, brevi e di lunga distanza) e di vettori (dalle grandi navi oceani-
che alle medie e piccole imbarcazioni adriatiche capaci pure di navigare sui fiumi). A decretare 
il successo, oltre la capacità di trasportare mercanzie tra gli estremi delle rotte mediterranee, 
furono soprattutto fattori come il cabotaggio, la capacità di connettere una miriade di approdi, 
anche prossimi tra loro, in un densissimo network, di convogliare le merci nei punti di snodo e di 
interscambio con le altre vie di comunicazione (terrestri e fluviali) e pure di diffonderle nei nume-
rosissimi scali della rete con direzioni variabili e flessibili, cogliendo le opportunità offerte dalle 
oscillazioni congiunturali. I legami così costruiti non solo oltrepassavano i confini degli Stati ter-
ritoriali presenti, non in grado di disciplinare gli spazi, ma pure sfruttavano le risorse strategiche 
rese disponibili dall’esistenza di quegli stessi confini. Il mercato – e lo spazio economico – che si 
creava appariva unitario e nello stesso tempo frammentato e i limiti stessi dei mezzi di trasporto 
disponibili (le difficoltà e i costi dei trasporti via terra) e i bisogni di capillarità modellavano la 
16  anDreozzi, Tra Trieste, cit. pp. 153-168; Id., «Qual generatione, cit., pp. 113-139; Id., «Gli urti ne-
cessari», cit. pp. 541-557; Id., Lacrime e sangue. Sudditi anfibi, uomini e merci nell’Adriatico centro-
settentrionale, in Custodi della tradizione e avanguardie del nuovo sulle sponde dell’Adriatico, a cura di L. 
aVellini e N. D’antuono, Clueb, Bologna 2006, pp. 367-382 e D. anDreozzi e L. Panariti, Trieste and the 
Ottoman Empire in the Eighteenth Century, V&R Unipress-Bonn University Press, Bonn 2011, p. 219-230.
17  archiVio Di Stato Di trieSte, Intendenza commerciale, b. 398.
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geografia della rete e ne determinavano le gerarchie favorendo il policentrismo. Anche all’interno 
delle aree portuali – e delle città portuali – il confronto tra le funzioni assegnate alle diverse aree 
era continuo e i suoi risultati complessi e cangianti. Le specializzazioni erano limitate e addirit-
tura le funzioni portuali non apparivano localizzate esclusivamente nei porti ma semmai diffuse 
all’interno di fasce mutevoli e scarsamente definite. In effetti la linea di demarcazione tra acque 
e terre non era né netta, né continua, né stabile né, tanto meno, riassumibile nel tranquillizzante 
contorno della costa. Si presentava, invece, come una fascia di profondità variabili e sovente no-
tevoli, mobile, discontinua e frastagliata.
Ovviamente coll’Ottocento il diffondersi degli effetti della Rivoluzione Industriale, l’avven-
to della navigazione a vapore e il rafforzarsi del potere degli Stati avviarono profondi mutamenti. 
Se lo scalo triestino incominciò la sua lenta trasformazione da emporio a porto di transito – una 
forma di commercio meno redditizia per la città e i suoi ceti dirigenti -, l’aumento quantitativo 
dei volumi delle merci trattate, delle infrastrutture e dello stesso centro urbano fu accompagnato 
dall’irrobustirsi dei fenomeni di localizzazione e concentrazione portuale. Avvenne un definirsi 
e un irrigidirsi dei confini del porto e delle sue funzioni ed anche di quelli delle rotte dei traffici, 
un definirsi e irrigidirsi che si sommarono a quelli, paralleli, dei confini degli Stati. Tuttavia, nel 
corso di quel secolo, l’organizzazione spaziale dei traffici ereditata nel ’700 non si modificò né 
completamente, né istantaneamente. Il complesso reticolo formato dalle rotte bidirezionali nord-
sud ed est-ovest, dalle linee del cabotaggio e dagli snodi dove le vie del mare, quelle fluviali e 
quelle terrestri si incontravano non scomparve e così neppure le logiche, le funzioni e le ragioni 
di scambio ad esso proprie. Se, in parte e con lentezza, mutò caratteristiche e perse specificità 
ed estensione, ancora alla fine dell’Ottocento era una presenza significativa – anche nell’imma-
ginario degli attori coinvolti – e tale da far sì che a Trieste permanesse l’idea di uno spazio ‘eu-
ropeo’ formato dal mediterraneo, dal Levante, dai Balcani, dalla Penisola italiana e dall’Europa 
continentale e dotato di funzioni, identità, unità e razionalità economiche proprie. Il sistema di 
trasporto dei passeggeri incentrato sul porto e sulla compagnie di navigazione triestine ne è, forse, 
la più chiara evidenza18.
In tale contesto la frattura costituita dalla Prima Guerra Mondiale e dall’entrata di Trieste 
nel Regno d’Italia è diventata una sorta di spartiacque, anche mitico, tra il prima e il dopo. A essa 
sono stati imputati sia cambiamenti cominciati, e a volte anche compiuti, negli anni precedenti, 
sia fenomeni da essa in parte slegati e così la frattura ha fatto emergere le discontinuità presenti 
e le rotture dell’organizzazione spaziale in atto: il dispiegarsi degli effetti della Rivoluzione in-
dustriale nell’area mediterranea e nell’Europa continentale e orientale con le ovvie ricadute sul 
sistema produttivo, sulle merci e le materie prime e sull’organizzazione dei mercati scardinava 
meccanismi di scambio consolidati, sommando le proprie conseguenze e quelle del parallelo dif-
18  N. SalVi, La crisi di trasformazione dell’emporio di Trieste in porto di transito (1856-1865), in La crisi 
dell’Impero austriaco dopo Villafranca, Istituto per la storia del Risorgimento italiano, Comitati di Trieste 
e Gorizia, Trieste, 1961, pp. 201-265; anDreozzi e Panariti, L’economia, cit. pp. 827-836. D. anDreozzi, 
Industria, cit., 1046-1065; Id., Uomini in mare. Il porto di Trieste e il traffico passeggeri dall’avvio della 
navigazione a vapore alla Prima Guerra Mondiale, in Andar per mare, a cura di P. maSSa, De Ferrari, 
Genova 2009, pp. 127-146.
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fondersi della navigazione a vapore, dapprima nel trasporto delle persone, poi pure delle merci; 
sotto la pressione di tutto ciò e del mutamento delle tecniche commerciali il porto di Trieste con-
tinuava nella trasformazione delle proprie funzioni e pure le caratteristiche degli spazi in cui si 
iscrivevano i traffici di cui lo scalo era snodo cambiavano; la potenza economico/militare dell’Eu-
ropa occidentale e continentale – soprattutto con l’Età dell’imperialismo – mutava le relazioni 
esistenti con il Mediterraneo meridionale, il Levante e l’Africa, creando quel ‘sud’ del mondo 
che abbiamo dato per scontato fino a ieri e dando vita a zone di influenza chiuse. Una chiusura 
che trovava riscontro pure nel ‘vecchio continente’ con il progressivo irrigidirsi dei confini, ora 
nazionali. Il contrarsi, l’irrigidirsi e il trasformarsi della rete di traffici e legami in cui Trieste era 
cresciuta nel XVIII secolo, quindi, se certamente non diretto risultato della Prima Guerra Mondia-
le e dei cambiamenti istituzionali, trovarono in essa la loro cartina tornasole anche per la diretta 
conseguenza della guerra: il ridursi di quello che era stato considerato l’ “hinterland storico” del 
porto in un insieme di piccoli, impoveriti e impermeabili Stati nazionali. Le conseguenze delle 
dinamiche economiche e politiche mondiali successive – il fallimento dell’Europa, la crisi del 
1929, l’istaurarsi del nazi-fascismo e la Seconda Guerra Mondiale – si inserirono in tale contesto 
e così, dopo il 1945, l’erezione della Cortina di Ferro. Se la precedente organizzazione spaziale e 
i precedenti meccanismi dei traffici non scomparvero completamente, essi divennero marginali e 
pure se ne perse la consapevolezza19.
Tuttavia gli attuali processi di globalizzazione – e i fenomeni politico e istituzionali che li 
hanno accompagnati – paiono, però, riproporre molti elementi di quell’organizzazione e di quei 
meccanismi e questo non solo per il riapparire del predominio di geografie economiche reticolari. 
In effetti, l’indebolirsi dei confini nazionali ha dato nuovamente vita a uno spazio economico 
unitario, ma frammentato, in cui i flussi di merci – e donne e uomini – sono tornati a intrecciarsi 
in reticoli complessi, multi direzionali, lungo le direttrici est-ovest, nord-sud. In particolare, il mo-
dificarsi delle gerarchie economiche e dei legami tra produzione, consumo e territori ha riaperto i 
giochi nel confronto est-ovest, nord-sud, avviando nuove trasformazioni nei rapporti di scambio 
e nelle relazioni tra tali aree e rimettendo in discussione l’assetto ereditato dall’ ‘Età dell’impe-
rialismo’20. Non solo, quindi, è possibile contare sulle risorse rese disponibili per i centri capaci 
di porsi quali snodi delle reti, ma la stessa posizione geografica di Trieste, incuneata nell’Europa 
e possibile crocevia di relazioni multipolari dislocate nel Mediterraneo e nei continenti che su di 
esso si affacciano, offre, ancora una volta, rilevanti vantaggi strategici. Non si tratta, inoltre, di un 
semplice riproporsi di scenari formali e geografici che richiamano il XVIII secolo. La saturazione 
del territorio e degli spazi ecologici, infatti, ripropone pure l’attualità di alcune caratteristiche 
proprie dei traffici di quel periodo. La densità urbana e la diffusione dell’urbanizzazione, la fissità 
delle strutture che occupano i nostri territori, la limitatezza degli spazi disponibili, la saturazione 
dei trasporti su gomma e su rotaia, i costi economici sociali e politici richiesti, in tale contesto, 
dall’eventuale allargamento delle vie di comunicazione terrestri e pure i limiti ecologici posti 
19  SaPelli, Trieste, cit.; anDreozzi e Panariti, L’economia, cit. pp. 827-847 e 885-889; D. anDreozzi, Industria, cit., 
1044-1065; Id., «Gli urti necessari», cit. pp. 601-628; Id., Fonti, cit. pp. 357-361.
20  A. J. Scott, Le regioni nell’economia mondiale. produzione, competizione e politica nell’epoca della globalizza-
zione, Il Mulino, Bologna 2001.
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dalla sostenibilità ambientale all’utilizzo dell’energia descrivono uno spazio saturo. Uno spazio in 
cui, se ovviamente gli snodi in grado di connettere tra loro le differenti vie di comunicazione ap-
paiono essere i punti privilegiati della rete, i limiti propri dello stesso territorio impongono come 
strumenti d’azione principale la flessibilità, la velocità e la diffusione. Qui la capillarità delle rotte 
del mare, la numerosità degli approdi, la capacità di integrare le differenti tipologie di merci, 
traffici e vettori e di raccordarsi e confrontarsi con una quantità ampia di approdi si presentano 
come fattori strategici. Non più, quindi, la sfida ‘fordista’ della localizzazione e centralizzazione, 
delle ‘grandi dimensioni’ – sfida, forse, impossibile rispetto ai grandi porti oceanici – ma la sfida 
della complessità e della capacità di stare dentro, innanzitutto, a un complicato sistema adriatico 
e mediterraneo, un sistema policentrico di cui l’essere sistema e il raccordarsi con gli altri scali, 
anche prossimi, sono elementi fondamentali.
Per utilizzare una metafora scontata, un ‘mare di opportunità’ in cui Trieste, oggi, può navi-
gare contando su una risorsa diversa rispetto al passato. Se, nel XVIII secolo i suoi limiti allo svi-
luppo consistettero soprattutto nelle sue limitate capacità di capitalizzazione e l’essere circondata 
da aree povere e con un sistema arretrato rispetto alle zone più dinamiche del continente, ora è 
prossima a, e compresa in, due tra le regioni più industrializzate e ricche d’Europa, il Friuli Ve-
nezia Giulia e il Veneto. Basta accorgersene e immaginare un’economia marittima ‘complessa’.
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